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GLOSARIO 
 
 
 
Accidente: Suceso eventual del que involuntariamente resulta un daño. 
 
Agrietamientos: Abertura o formación de grietas. 
 
Carbón: Es una roca mineral de color negro a negro castaño que se formó de 
restos de plantas que han sido compactadas, endurecidas, químicamente 
alteradas y carbonificadas por calor y presión durante el tiempo geológico. 
 
Carga: Conjunto de cosas y/o elementos que se transportan juntas. 
 
Comunidades: Conjunto o asociación de personas o entidades  con intereses, 
propiedades u objetos comunes. 
 
Congestión vial: Acumulación o aglomeración en general del tráfico en una calle 
o carretera. 
 
CONPES: Consejo Nacional de Planificación Económica Social 
 
C2: Camión rígido de dos ejes 
 
C3: Camión rígido de tres ejes 
 
C4: Camión rígido de cuatro ejes 
 
C2-S1: Tractomulas de tres ejes 
 
C2-S2: Tractomulas de cuatro ejes 
 
C3-S2: Tractomulas de cinco ejes 
 
C3-S3: Tractomulas de seis ejes 
 
Daño: Perjuicio, mal o desgracia. 
 
Deterioro: Degeneración, empeoramiento gradual de algo. 
 
Diagnostico: Determinar el carácter de algo y su calificación mediante un 
examen 
 
Diseño: Actividad creativa y técnica encaminada a idear características 
especiales de algún elemento. 
 
Efecto: Lo que se deriva de una causa. 
 
Equipo: Conjunto de instrumentos, utensilios, objetos y maquinaria, necesarios 
para la realización de cierta actividad. 
 
Factores: Elementos condicionantes que contribuyen a lograr un resultado. 
 
Fisuras: Hendidura longitudinal poco profunda, grieta. 
 
FPV: Fondo de Prevención Vial. 
 
Impacto ambiental: Efecto que las actuaciones humanas producen en el 
medio. La intensidad de la alteración esta relacionada con la capacidad de 
asimilación del entorno donde se desarrolla la actividad impactante. 
 
Infraestructura: Conjunto de elementos o servicios que se consideran 
necesarios para el funcionamiento de una organización o para el desarrollo de 
una actividad. Para este caso una vía. 
 
INCO: Instituto Nacional de Concesiones. 
 Intersección: Punto común a dos vías que se encuentran. 
 
INVIAS: Instituto Nacional de Vías. 
 
Mantenimiento: cuidado o preservación de algo. 
 
MEDIO AMBIENTE: Conjunto de condiciones físicas, químicas y biológicas que 
rodean a un organismo 
 
Mintransporte: Ministerio de transporte. 
 
Movilidad: Capacidad de poder moverse. 
 
Obsoleto: Anticuado, inadecuado a las circunstancias actuales. 
 
Riesgos: Proximidad de un daño o peligro. 
 
Seguridad: Que previene algún riesgo o asegura el buen funcionamiento de 
alguna cosa, precaviendo que falle. 
 
Señalización: Conjunto de señales, indicaciones o advertencias de carácter 
informativo o admonitorio. 
 
Sobrecarga: Exceso de carga o de peso. 
 
SPSM: sociedad portuaria de Santa Marta 
 
Tractomulas: Vehículo de carga pesada.  
 
Tránsito: Movimiento de vehículos por una vía. 
 
Transporte: Llevar a alguien o algo de un lugar a otro. 
 
Vías urbanas: Camino o calle por donde se transita dentro de los límites de la 
ciudad. 
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INTRODUCCIÓN 
 
Se pretende determinar el impacto sobre las vías urbanas en el distrito de 
Santa Marta debido al tránsito de vehículos pesados que transportan el carbón 
de exportación en el periodo de julio-noviembre 2006. 
 
A pesar de existir un mejor conocimiento  de la problemática que se ha generado 
por el transporte del carbón, el impacto que ha generado la actividad económica 
del carbón ha aumentado significativamente en las vías urbanas del distrito de 
Santa Marta y aún así en la zona rural. Estudios recientes realizados en Colombia 
demuestran que el porcentaje de daño ambiental y físico a la carretera es mayor 
al 50%  y que el resto del daño se atribuye a causas externas del transporte y la 
movilización de otros productos sumándoles los factores ambientales normales y 
el no mantenimiento de las vías (Nieto, 1993)1. 
 
Existen pautas estandarizadas para determinar el daño de las vías y así de esta 
misma manera se encuentran factores asociados a  su daño; entre estos factores 
encontramos el paso repetitivo de los ejes del camión, el exceso de carga que se 
transporta, factores químicos y físicos generados del polvillo del carbón que son 
causa importante del deterioro, así de la misma manera el tránsito masivo de 
estos vehículos y la alta  accidentalidad que se genera. 
 
Es un estudio descriptivo de corte, en donde se observará y se anotarán los 
daños físicos encontrados en la carretera, se cualificará el tránsito de vehículos, 
las cifras de accidentalidad y el grado de congestión vial , se aplica para esto una 
                                                 
1
 NIETO ZAPATA, O. Material Particulado: Efectos en la Salud. En Contaminación del Aire por 
Material Particulado. Zonas Urbanas, Complejos Industriales o Mineros. Dispersión y Monitoría. 
AINSA. Medellín. Octubre 1993. p 33-47. 
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evaluación transversal, en la cual se pretende determinar el impacto que la 
actividad económica del carbón. 
 
El diagnostico que se dará a conocer en este documento, servirá de base a 
futuras investigaciones para establecer que pertinencia o que relevancia tendría 
un estudio estructural en esta vía. 
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 
Los estudios sociales producidos por alguna actividad económica tienen gran 
relevancia, ya que permiten a los tomadores de decisiones, dimensionar los 
beneficios  y los impactos negativos que se generan del desarrollo de cualquier 
actividad económica. 
 
En el caso del Magdalena y la cuidad de Santa Marta no existe un estudio que 
nos permita dimensionar en que estado se encuentran las vías por las cuales se 
transporta el carbón de exportación y mucho menos que daño le genera a las 
misma el tránsito de vehículos pesados que transporta el carbón. 
  
Teniendo en cuenta este aspecto antes mencionado, el problema objeto de 
estudio de: “IMPACTO SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE 
SANTA MARTA DEBIDO AL TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE 
TRANSPORTAN EL CARBÓN DE EXPORTACIÓN”, parte de la formulación 
de las siguientes preguntas: 
 
• ¿CUÁL ES EL IMPACTO QUE GENERA EL TRÁNSITO DE 
VEHÍCULOS DE CARGA PESADA DE CARBÓN SOBRE EL 
DETERIORO DE LA VÍA? 
 
• ¿QUÉ ASPECTOS NEGATIVOS SE PRESENTAN DE  LA 
ACCIDENTALIDAD Y EL CONGETIONAMIENTO DE LA VIAS DONDE 
TRANSITAN VEHÍCULOS DE CARGA PESADA DE CARBÓN? 
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JUSTIFICACIÓN 
 
En la actualidad; el deterioro de las vías y carreteras se constituye un problema 
de desarrollo económico y ha ido en aumento. Es importante anotar que aunque 
en el 2003 cerca del 70% de la carga movilizada al interior del país correspondió 
al modo carretero, dentro de la estrategia de competitividad se busca propiciar la 
intermodalidad y mejorar la participación de movilización de carga de vocación 
propia por otros modos de transporte.(MINTRANSPORTE,2006)2
 
Debido a los resultados arrojados por la guía ambiental para el transporte del 
carbón, la necesidad de poseer una vía estructurada, diseñada, sumado al mal 
transporte de este mineral, permite indagar y cuestionar dicho impacto 
generado del transporte del carbón que día a día se ha convertido en una de 
las consecuencias del deterioro de las carreteras, que intervienen en el 
desarrollo normal de la economía del país. 
 
La importancia de determinar este impacto sobre la vía tiene como prioridad  
servir de base para implementar un programa de adecuación, conservación y 
exclusividad de las carreteras por donde se transporta el carbón. Si los tramos 
de las vías urbanas del distrito de Santa Marta estén o no deterioradas por el 
transporte del carbón, radica que este es un factor importante para determinar 
el deterioro de las carreteras. Así también servirá para determinar la 
accidentalidad y  la congestión que se presenten en las vías urbanas del 
distrito. 
 
Un estudio como este, nos arroja resultados importantes para desarrollar 
programas que permitan establecer el impacto negativo que  genera sobre las 
vías la actividad económica del carbón, a demás nos deja ver cuales son los 
                                                 
2
 MINISTERIO DE TRANSPORTE, cuestionario para debate de la bancada conservadora y de 
movimientos afines sobre el cumplimiento de la agenda social del gobierno.2006. 
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factores mas importantes en la génesis del deterioro, accidentalidad y 
congestión de las carreteras. 
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OBJETIVOS 
 
Objetivo General 
 
• Determinar el impacto sobre las vías urbanas en el distrito de Santa 
Marta debido al tránsito de vehículos pesados que transportan el 
carbón de exportación. 
 
Objetivos Específicos  
 
• Observar y registrar los daños de la infraestructura vial, la cual soporta 
el paso del tránsito pesado producto de la actividad  del transporte 
carbonífero. 
 
• Describir y cualificar la congestión vial que se presenta debido al 
tránsito del transporte del carbón en el distrito. 
 
• Determinar y cualificar la accidentalidad generada por el transito de 
vehículos carboníferos en las vías urbanas del distrito. 
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ANTECEDENTES 
 
MARCO CIENTIFICO 
 
A continuación se dará a conocer algunas investigaciones que sirvieron de base 
para identificar el problema a tratar. 
 
Resulto de mucha importancia el investigar estas intervenciones, ya que sirvieron 
como modeladoras de la idea que se tenia acerca de la problemática a investigar; 
en este caso el impacto del transito, la congestión y los accidentes viales que se 
presentan por el transporte del carbón. 
 
UPME-EL CARBON COLOMBIANO FUENTE DE ENERGIA PARA EL 
MUNDO. COLOMBIA 
Carlos A. Florez  P. en colaboración con el grupo de trabajo de la unidad de 
planeacion minero energética del ministerio de minas y energía. 2005 
 
Para la Unidad de Planeación Minero Energética UPME, es satisfactorio poner a 
disposición de la sociedad en general y de los agentes de la industria minera en 
particular, el documento “La Cadena del Carbón en Colombia”. 
 Este documento analiza la cadena del carbón a partir de las características 
nacionales como reservas, producción, consumos y exportación, junto con la 
clasificación, usos principales, calidades y aspectos del mercado mundial y 
nacional. 
 
 
MINISTERIO DE TRANSPORTE-PLAN ESTRATEGICO DE TRANSPORTE 
2003-2006. COLOMBIA 
Mintransporte, Bogotá  julio 2003. 
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La prestación del servicio público de transporte terrestre, que 
constitucionalmente es inherente a la finalidad social del estado, ha sido 
delegada por éste en los particulares. En el marco de esta delegación, ejerce 
una intervención en la operación a través de la regulación, control y vigilancia 
para asegurar una adecuada prestación en términos de calidad, seguridad y 
eficiencia. Bajo este precepto, las leyes 105 de 1993 y 336 de 1996, fijaron y 
unificaron los principios y criterios que se desarrollaron en el actual marco 
reglamentario del sector, decretos 170s de 2001 que reglamentan la prestación 
del servicio público de transporte terrestre en sus diferentes modalidades. El 
nuevo marco busca la autorregulación del sector con menos intervención por 
parte del estado y así dar respuesta a la necesidad de contar con un transporte 
más competitivo y seguro que responda a las necesidades del sector 
productivo nacional y de comercio exterior y que satisfaga los requerimientos 
de desplazamiento de la población colombiana en condiciones de accesibilidad, 
calidad, comodidad y seguridad. 
 
 
GUIA AMBIENTAL PARA EL TRAMSPORTE DEL CARBON- COLOMBIA 
Corporación de Investigaciones de Colombia en colaboración de los 
ministerios de transporte, minas y energía, ambiente vivienda y desarrollo 
territorial, relaciones exteriores. Medellín 2004. 
 
La Guía Ambiental para el Transporte de Carbón es un instrumento orientador 
para el sector transportador, mediante el cual se facilita, en el mediano plazo, la 
transición de un esquema tradicional de comando y control a un esquema de 
gestión ambiental fundamentado en la autogestión y autorregulación. El 
objetivo principal es motivar y orientar a los diferentes responsables frente al 
manejo social y ambiental del transporte de carbón en Colombia, para que 
desarrollen el autocontrol de su actividad, aplicando las normas preventivas y 
correctivas que a cada uno corresponde. 
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INFORME DE GESTION SECTOR TRANSPORTE- COLOMBIA 
AGOSTO DE 2002. Ministerio de Transporte. Oficina asesora de  
planeación. 
 
El presente informe resume los principales avances en los programas del 
Sector Transporte desde agosto del 2002 a junio de 2005, teniendo en cuenta 
las metas programadas en el “Sistema de Programación y Gestión de Metas 
Presidenciales SIGOB”. El informe se divide en seis secciones que representan 
los cinco modos de transporte del sector: carretero, férreo, fluvial, marítimo 
portuario y aéreo, más el tema de los Sistemas Integrados de Transporte 
Masivo. 
 
ENCUESTA ORIGEN-DESTINO A VEHÍCULOS DE CARGA AÑO 2002- 
COLOMBIA 
Dirección de Transporte y Tránsito, Investigación y desarrollo en 
transporte. Bogotá Julio de 2005.  
 
El documento presenta la forma en que se ha realizando la operación de la 
movilización de las cargas, y consideramos que permite una evaluación de la 
misma para que el sector tome decisiones al respecto. 
En el presente documento se muestran los resultados del año 2002, y se divide 
en tres partes, en la primera se presenta la metodología sobre el 
procesamiento de datos, en la segunda se presentan los resultados generales 
de movilización y en la final un análisis específico sobre contenedores. 
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5. LA ECONOMIA Y SU PRINCIPIO BÁSICO; LA MOVILIDAD 
 
 
Modernamente el desarrollo de las sociedades se mide por el grado de 
desarrollo que tengan sus objetivos políticos, económicos. 
Para alcanzar ese grado de desarrollo de la sociedad, los gobiernos se fijan 
metas como son a Seguridad, la Convivencia, la Competitividad, la Calidad de 
Vida, y la Ambientalidad de la  nación. 
De la misma manera, los gobiernos fijan las estrategias con las cuales se 
espera lograr las metas fijadas que le permitan alcanzar los objetivos de la 
sociedad. 
 
Así algunas de las estrategias son: la Vigilancia, la Educación. La 
infraestructura, los servicios públicos, el transporte y las telecomunicaciones. 
Debe entonces entenderse que una de las estrategias que la sociedad ha 
desarrollado para lograr sus fines es el transporte; este ha sido utilizado a 
través de todos los tiempos para lograr el desarrollo en cada una de las épocas 
de nuestra historia. 
 
Así como la movilidad ha ido desarrollándose, con los tiempos el hombre 
descubrió el motor y la locomotora e introdujo como medio de transporte en el 
suelo los ferrocarriles y los automóviles. La infraestructura de estos era básica 
de forma natural, pero con el pasar del tiempo estos medios han evolucionado 
y con ello este desarrollo ha obligado a la humanidad a rediseñar sus 
infraestructuras para que pudieran ser las adecuadas a los medios de 
transporte. 
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Las vías deben tener mayores especificaciones de peso, de desgaste, de 
ancho. Al igual que los puentes y puertos han tenido que ampliar sus 
estructuras para recibir vehículos de mayor tamaño. 
 
El transporte representa uno de los sectores más estratégicos en términos de 
contribución de desarrollo político o de integración de regiones, desarrollo de la 
economía o competitividad de los productos, desarrollo social o mejoramiento 
de la calidad de vida de sus habitantes de carácter nacional y regional del país. 
En ese sentido, este sector debe incentivar la movilidad e integración de las 
personas, facilitar las actividades de intercambio de mercancías y el 
posicionamiento de los productos. 
 
Colombia es el país con mayores reservas de carbón en América Latina, 
cuenta con recursos potenciales de 16.992 Millones de toneladas (Mt) de los 
cuales 7.063 Mt son medidas, 4.571 Mt son indicadas, 4.237 Mt son inferidas y 
1.119 Mt son recursos hipotéticos, por otra parte, es el sexto exportador de 
carbón del mundo, con una participación de 6,3%, equivalente a 50 Mt anuales 
de carbón.3 (Ver anexo mapa Zonas carboníferas de Colombia) 
Con la tasa de explotación actual, las reservas medidas de carbón en Colombia 
aseguran más de 120 años de producción, suficientes para participar a gran 
escala en el mercado internacional y abastecer la demanda interna. El carbón, 
fuente generadora de divisas y de empleo, concentra el 47% de la actividad 
minera nacional y representa el 1% del producto interno bruto colombiano con 
algo más de 3.4 billones de pesos. 
 
En los últimos años se ha consolidado en el segundo producto de exportación 
nacional después del petróleo y se estima que bajo las condiciones de 
mercados actuales, entre el 2010 y 2015 podría superar las exportaciones de 
petróleo.4
                                                 
3
 C. floréz. El Carbón Colombiano como fuente de energía para el mundo.2005.disponible en: 
http://www.upme.gov.co 
4
 C. floréz. El Carbón Colombiano como fuente de energía para el mundo.2005.disponible en: 
http://www.upme.gov.co 
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El carbón es el combustible fósil más abundante en la naturaleza con 984.453 
Mt en reservas mundiales medidas a finales del 2003, de los cuales 52,7% son 
carbones antracíticos y bituminosos y el 47,3% sub-bituminosos y lignitos 
(World Energy Council, 2003). El 96% de estas reservas se concentran en 
quince países con la mayor cantidad en Norte América y Asia.5
 
Figura  1. Reservas mundiales de carbón. 
 
 
Para darle un contexto general a la actividad de transporte de carbón, es 
necesario hacer una breve referencia a los siguientes aspectos: descripción 
conceptual de un sistema de transporte, relación del sistema de transporte con 
el medio ambiente y las comunidades influenciadas, esquema del sector 
carbonífero  y la infraestructura existente para el transporte de carbón. 
 
Como punto de partida, hay que mencionar que los medios o modos de 
transporte de carbón comúnmente empleados en el mundo son: carretero, 
férreo, fluvial y marítimo, este último utilizado para atender la necesidad de 
mercados internacionales. Además de todos estos medios convencionales y 
ampliamente utilizados, existen los sistemas de transporte por bandas o cable 
                                                 
5
 BRITISH PETROLEUM, 2004. Statistical Review of World Energy, disponible en: 
www.bp.com/worldenergy 
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aéreo empleado en áreas locales, donde las distancias son medianas y 
pequeñas. 
 
En Colombia el modo de transporte de carbón empleado esta estrechamente 
ligado al tipo de mercado del carbón que se atiende. (Minminas, 2005).6
Así para el carbón del mercado domestico, el modo carretero es el sistema 
típico, seguido algunas veces por el fluvial y el férreo, mientras que para el 
carbón de exportación, el mayor volumen se transporta por el modo férreo y en 
menor escala por carretera y fluvial. 
 
Es importante conocer de manera conceptual los elementos que conforman un 
sistema de transporte, las interrelaciones existentes entre ellos y los efectos 
que se derivan de su operación, para facilitar la interpretación de la 
problemática que se pueda generar y la identificación de las principales 
opciones de manejo que permitan un adecuado desarrollo de esta actividad en 
el país. 
 
Los elementos fundamentales de un sistema de transporte son tres, la carga o 
producto que será objeto del transporte, el equipo utilizado para transportar 
dicha carga y la infraestructura empleada para la operación. Cada uno de estos 
tres elementos, tiene aspectos propios que determinan las circunstancias y 
condiciones en que se desarrolla la actividad del transporte.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
6
 Ministerio de minas y energía. Upme. Disponible en :http://www.upme.gov.co 
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Figura  2. Elementos de un sistema de transporte. 
EQUIPO CARGA 
INFRAESTRUCTURA 
 
 
5.1 PRIMER ELEMENTO:  
La carga: existe todo tipo de carga y dependiendo de sus características y 
propiedades se emplean diferentes clases de embalajes o disposición de la 
misma. En el caso del carbón mineral, se trata de un sólido que se transporta a 
granel, en diferentes granulometrías, el cual gracias a sus características físico-
químicas no se clasifica como peligroso, no es tóxico y solamente en 
condiciones especiales, puede presentar riesgo de combustión espontánea.  
 
Tradicionalmente, por ser el carbón un mineral energético combustible, su 
mayor asociación desde el punto de vista ambiental ha sido con los impactos 
generados por sus gases de combustión, los factores que le son propios a la 
carga son, entre otros, el volumen y peso a transportar, las características 
físico-químicas, el propietario, el modo de cargarlo y descargarlo y las medidas 
para protegerlo durante la travesía. 
 
5.2 SEGUNDO ELEMENTO:  
El Equipo: hace referencia al tipo de equipo empleado según el modo de 
transporte a utilizar y por tanto incluye los camiones o volquetas; locomotoras y 
vagones y remolcadores y barcazas, según el modo sea carretero, férreo o 
fluvial. Los equipos son, en esencia, máquinas que poseen especificaciones y 
formatos de los cuales dependerá su desempeño y eficiencia para el transporte 
de carbón. 
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Las consideraciones más importantes a tener en cuenta en relación con los 
equipos son: capacidad, diseño, eficiencia, mantenimiento, operadores, 
condiciones de seguridad, identificación, señalización, organización 
empresarial, documentación. Dependiendo de todos estos factores y de su 
buen o mal manejo, se crearán interrelaciones, las cuales comienzan a explicar 
la problemática ambiental del transporte. 
 
Para ilustrar esto, pueden mencionarse las diferentes condiciones que se 
generan al comparar dos casos extremos, asumiendo que se transporta en el 
equipo la misma carga de carbón. De un lado, un equipo con 25 años de uso, 
mal mantenimiento, con formato inadecuado, con un conductor inexperto y de 
otro lado, un equipo reciente, con un buen mantenimiento, con las 
especificaciones necesarias para el transporte de carbón y con un conductor 
capacitado, competente y consciente de sus responsabilidades y de las 
características de su carga. Con este ejemplo quiere indicarse que existirá una 
mayor probabilidad de generación de impactos ambientales y sociales 
adversos para el primer caso, originados por la emisión de gases vehiculares, 
el riego de aceites, el riesgo de accidentes o varadas, entre otros. 
 
5.3 TERCER ELEMENTO:  
La infraestructura: dependiendo del sistema empleado, este elemento se 
refiere a las obras y condiciones de infraestructura disponibles para la 
operación del sistema de transporte, es decir, a las carreteras, ferrocarriles y 
tramos navegables por donde se realiza el transporte. Es este elemento el que 
da el nombre al sistema de transporte, nombre que comúnmente se conoce 
como modo carretero, férreo o fluvial. 
Este elemento tiene una connotación espacial, pues en todos los casos se 
refiere a proyectos lineales que conectan, mediante una ruta específica, un 
punto de origen y destino de la carga que se moviliza en los diferentes equipos 
según sea el caso.  
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Los principales aspectos propios de este elemento son: las especificaciones de 
las obras, los trazados de las rutas, la señalización de las vías, el mantenimiento, 
las comunidades que influencia, las condiciones de seguridad, la intensidad de 
utilización por la actividad de transporte de carbón y la convivencia con otros tipos 
de transporte o de servicio que preste dicha infraestructura. 
 
Volviendo al ejemplo anterior, la diferencia entre las condiciones de transporte en 
los dos escenarios planteados se agravaría más si consideramos para el primer 
caso, una vía con especificaciones inadecuadas para el peso de carga 
transportado, con deficiente mantenimiento y señalización, cruzando múltiples 
poblaciones o lugares de conflicto social, con un trazado por altas pendientes y 
cambios de clima, en lugar de una vía adecuada con buen mantenimiento y 
señalización que atraviesa comunidades informadas y alertadas sobre los riesgos 
de este tipo de transporte de carga.  
Además de estos tres elementos, un sistema de transporte requiere un esquema 
de seguimiento y vigilancia que incluye los controles necesarios para su buena 
operación. Dicho esquema tiene sus propios factores como son: la rigurosidad y 
transparencia en su aplicación, la capacitación de los responsables de aplicarlo, 
la frecuencia del seguimiento, la asignación de responsabilidades entre los 
diferentes agentes que intervienen y por ende la coordinación entre ellos. 
 
Lo planteado anteriormente pretende dar claridad sobre la dimensión real de la 
actividad del transporte de carga en general y de carbón en particular, así como 
sobre los diversos elementos que participan en dicha actividad. Los conceptos 
presentados permiten afirmar que el sector transporte es complejo y que su 
problemática ambiental depende del manejo dado a los múltiples factores que 
intervienen dentro de cada elemento del sistema, de lo cual dependerá finalmente 
el buen desempeño, desde el punto de vista ambiental y de seguridad, del 
transporte de carbón. 
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6. OPERACIÓN DEL TRANSPORTE TERRESTRE AUTOMOTOR  
 
6.1 TRANSPORTE DE CARGA 
 
CADENA PRODUCTIVA DEL SECTOR 
 
La conforman: 
El remitente de la carga o usuario del servicio:  
Es la persona natural o jurídica que celebra el contrato de transporte con la 
empresa de transporte legalmente constituida y debidamente habilitada; es quien 
entrega la mercancía al transportador, para que la traslade de un lugar a otro, es 
decir, la persona que realiza el encargo y puede estar actuando por cuenta propia 
o ajena. Si actúa por cuenta propia, no se precisa que sea el dueño de las 
mercancías o generador natural de la carga; basta que tenga una disponibilidad 
material sobre las mismas. Si actúa por cuenta ajena, puede ser un mandatario o 
incluso un comisionista de transporte. 
 
La Empresa de Transporte:  
En términos de la Ley, es quien legalmente tiene el permiso para prestar el 
Servicio Público de Transporte de Carga, concedido por el Estado.  La empresa 
de transporte es una unidad empresarial que debe contar con la  capacidad de 
combinar los recursos humanos, físicos, financieros y de información 
indispensables para la prestación del servicio con altos niveles de calidad y 
eficiencia. 
 
Desde el punto de vista del Contrato de Transporte, la empresa de transporte, es 
el transportador jurídico, es quien tiene el mandato de llevar o conducir las 
mercancías, directamente o valiéndose de otros, tal y como se ha convenido en el 
contrato. El transporte lo puede efectuar en vehículos propios o de terceros 
vinculados permanentemente o para uno o varios viajes, pero en todo caso la 
obligación y la responsabilidad, de transportar es de la empresa. Desde el punto 
de vista del recurso humano esta estrechamente relacionado con las disciplinas 
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de la logística, la seguridad y el aseguramiento de las cargas, comunicaciones, el 
comercio internacional, el almacenamiento y salvaguarda de bienes, las técnicas 
de embalaje y empaque y el manejo de contenedores, los servicios financieros, 
entre otros. Desde el punto de vista físico, se refiere a la disposición de 
instalaciones que permitan el uso eficiente de los equipos de movilización y 
apoyo. Desde el punto de vista financiero las empresas operadoras de transporte 
deberán garantizar el flujo normal de la operación. Desde el punto de vista de la 
informática deben garantizar la disponibilidad de los informes que faciliten la 
planeación, ejecución, control y evaluación de las actividades respectivas. 
 
El propietario del vehículo:  
Es el propietario del medio de transporte y presta sus servicios a las empresas de 
transporte. Es considerado como el que físicamente hace el movimiento de las 
cargas, transportador de hecho,  al servicio de una empresa  de transporte, 
mediante un contrato de vinculación permanente o temporal del equipo. No es 
una parte del contrato de transporte pero si lo es de la operación necesaria para 
su ejecución. 
 
El Conductor del vehículo: 
Es el operador del medio de transporte. 
 
El Destinatario de la carga:  
Es la persona natural o jurídica a quien se envía la mercancía. Una misma 
persona podrá ser al tiempo remitente y destinatario.  
 
Entidades Gubernamentales: 
Las instituciones públicas colombianas relacionadas con la operación del 
transporte de carga por carretera se encuentran distribuidas en tres frentes de 
acción, la planificación y formulación de políticas a través del Ministerio de 
Transporte; el control y seguimiento a la actividad a través de la Superintendencia 
de Puertos y Transporte y otros servicios conexos, en el ámbito de su jurisdicción 
y competencia, como la DIAN y los operadores portuarios.  
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A continuación se describen algunos de las principales situaciones encontradas 
entre los diferentes actores de la cadena productiva que en un momento dado se 
pueden convertir en situaciones de conflicto: 
 
 
A- Inconvenientes relacionados con el  remitente o usuario del servicio 
Algunas de las circunstancias que pueden afectar el normal flujo de las 
mercancías dentro de la cadena productiva son debido a la relación que tienen 
los usuarios con las empresas de transporte, entre estos inconvenientes se 
pueden mencionar: 
Contrata con empresas no habilitadas. 
No tiene información acerca de la empresa con lo que suscribe el contrato.  Es 
necesario tener un mínimo de información acerca de estándares de calidad de la 
empresa. 
Suscribe contrato con empresas de transporte, sin verificar que estas cumplan 
con un mínimo de estándares de calidad. 
Suscribe contrato con el propietario del vehículo. 
De otra parte los usuarios también generan circunstancias que pueden afectar la 
cadena productiva. Entre ellas se pueden mencionar: 
Algunas empresas remitentes no cuentan con los mínimos desarrollos logísticos, 
de infraestructura y administrativos, que les permita cumplir con las condiciones 
pactadas. (Entregar las cosas para su conducción en las condiciones, lugar y 
tiempo pactados). 
 
El remitente esta negociando con la empresa de transporte ofreciendo como 
pago máximo lo estipulado en la regulación de relaciones económicas entre 
empresa de transporte y propietario del equipo. En muchos casos, el remitente no 
está reconociendo los demás gastos que ocasiona la conducción de la mercancía 
como son el cargue y  descargue o los tiempos de espera, ni reconoce otros 
valores agregados por ejemplo ayudas logísticas, seguridad, comunicaciones etc. 
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Algunas empresas no pagan a tiempo y terminan siendo financiadas por la 
empresa de transporte, entre quince y noventa días. 
 
Algunas empresas hacen uso indebido del derecho de retención sobre la 
facturación en caso de siniestro. 
Algunos no suministran la información completa.  Se nota desorganización 
interna.  En la información que más se falla es en la relacionada con la 
declaración de la mercancía: su valor, contenido y naturaleza. 
 
Algunas empresas no organizadas no cumplen con la entrega de los documentos 
e informes que sean necesarios para el cumplimiento de las formalidades de 
policía, aduana, sanidad y condiciones de consumo de la mercancía. 
Algunos remitentes no entregan debidamente embaladas y rotuladas las 
mercancías, conforme a la naturaleza de las mismas.  
 
El remitente que es quien conoce sus mercancías no capacita al transportador  
Algunas empresas despachan las mercancías sin que medien los documentos 
legales.  Hay un arreglo verbal ya sea con una empresa o con el propietario o con 
el conductor del vehículo. 
No cuenta con sistemas adecuados de  comunicación, o la información no es 
clara y suficiente. 
 
Están comprando vehículos y los matriculan en servicio público para su propia 
carga, pero luego distorsionan el servicio porque contratan el transporte de carga 
de compensación con terceros.   
 
 
B- Inconvenientes relacionados con la empresa de transporte 
Las empresas de transporte por su parte también son generadoras de eventos 
que afectan la cadena productiva. Entre ellos se pueden mencionar: 
No se habilita, o no mantiene las condiciones mínimas bajo las cuales se le 
concedió.  
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Falta de programas de “fidelización” con los propietarios de equipos. 
Algunas empresas venden Manifiestos de Carga. La venta de este documento es 
una forma de transferir la habilitación.  
Se hacen negocios con la habilitación generando informalidad. 
 
Algunas empresas no cuentan con infraestructura logística, e infraestructura 
administrativa, que les permita cumplir las condiciones de equipo, tiempo, 
conducción y entrega pactadas.  Por ejemplo con las características y 
disponibilidad de equipo necesario para el contrato. 
Negligencia de algunas empresas pues en el recibo de las mercancías no hacen 
una verificación real, sin tener en cuenta la responsabilidad que están asumiendo.  
Algunas empresas transportadoras no cuentan con el personal capacitado para 
verificar las condiciones del embalaje. 
 
Algunas empresas transportadoras no cuentan con el personal capacitado para 
verificar las condiciones especiales que se requieren algunos tipos de mercancías 
por su naturaleza. 
 
La Remesa Terrestre de carga, no se está expidiendo como tal. Este documento 
está siendo sustituido por otros que cada empresa considera.  
En cuanto al tiempo convenido de entrega la empresa transportadora no hace 
seguimiento al conductor para saber si se cumple con los tiempos convenidos. Al 
no haber seguimiento no se identifican las causas del retardo y por ende no se 
pueden mejorar o combatir.  
No cuenta con sistemas adecuados de comunicación, o no es clara y suficiente. 
No hace un seguimiento o acompañamiento a la operación de transporte. 
Algunas empresas no logran cumplir con el número de vehículos necesarios para 
ejecutar sus contratos, pues en realidad no tiene control efectivo de los vehículos. 
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C- Inconvenientes relacionados con el propietario y / o el conductor 
Por su parte el conductor y/o propietario del vehículo también es generador de 
problemas por algunas circunstancias entre las cuales se pueden mencionar las 
siguientes: 
El propietario del equipo desconoce los alcances del artículo 991 del Código de 
Comercio, olvidándose su ligamen con la empresa por medio de la solidaridad en 
el cumplimiento de las obligaciones del contrato de transporte también 
relacionados con los artículos, 1569 y 1571 del Código Civil. 
Contrata directamente con el remitente. 
Algunos se niegan a prestar el servicio sin justa causa.  
Algunos propietarios y/o conductores ejercitan el derecho de retención no 
estando facultado para ello por la ley. 
Aceptar pagos por debajo de la tabla que regulan las relaciones económicas 
entre la empresa de transporte y el propietario del vehículo. 
Algunos propietarios y/o conductores incumplen con la obligación relacionada con 
el manejo adecuado y distribución de las mercancías en el medio y utilizando los 
dispositivos de fijación de contenedores  comprometiendo la responsabilidad 
propia y de la empresa de transporte.  
No cuentan con la capacitación óptima para verificar las condiciones del 
embalaje. 
En cuanto al requisito de contar con el certificado de capacitación para el manejo 
de mercancías peligrosas, la autoridad no ha dispuesto  los medios para la 
capacitación. 
En algunos casos no exige el derecho de la expedición del Manifiesto de Carga.   
Cuando hay problemas por faltantes, retardos etc., en muchas ocasiones se 
establecen violaciones al habeas data.   
No cuenta con los medios de comunicación mínimos necesarios o no suministra 
adecuadamente la información. 
No vincula el vehículo a empresas habilitadas y busca contratos directamente con 
el remitente. Cuando se vincula no tiene compromiso permanente con la 
empresa.  
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Algunos no realizan mantenimiento preventivo al equipo,  ni cumplen con 
condiciones especiales  del equipo para el transporte de las mercancías según su 
naturaleza.  
Respecto de la tarjeta de registro, en algunos casos se omite su consecución por 
parte del propietario  y en otros se retarda su emisión por la autoridad.   
 
D- Problemas relacionados con el destinatario 
Finalmente el destinatario de la mercancía también interfiere en el desarrollo de la 
cadena, debido principalmente a: 
Realiza su pago más allá del tiempo estipulado en el contrato cuando se estipula 
al cobro total o parcial, debiéndose ejercitar el derecho de retención. 
No cuenta con sistemas de comunicación adecuados. 
A pesar de haber recibido el aviso de llegada de las mercancías hace caso omiso 
durante un tiempo. 
Recibe las mercancías más allá del término estipulado en el contrato y de lo 
establecido. 
En ocasiones la entrega se hace con observaciones por faltantes o saqueos no 
obstante el transportador hace la entrega conforme a recibo. 
No reconoce los costos por demoras y demás gastos que de ella se deriven. 
 
6.2 RELACION CON EL PARQUE AUTOMOTOR 
 
 
En relación con el parque automotor de transporte de carga por carretera y 
según el estudio adelantado por la Dirección de Transporte y Tránsito del 
Ministerio de Transporte a diciembre de 2005, Colombia cuenta con 193.568 
vehículos de transporte de carga, distribuidos así: 
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Tabla 1. Distribución Vehículos de Carga por Configuración 
 
CONFIGURACION CANTIDAD % PARTICIPACIÓN 
2 160.641 82,99 
3 9.905 5,12 
4 204 0,11 
2S 1.188 0,61 
3S 21.630 11,17 
TOTAL 193.568 100,00 
FUENTE: Dirección de Transporte y Tránsito 
 
6.3 MARCO DE LA ESTRUCTURA EMPRESARIAL  
 
No obstante de existir un marco legal establecido en el artículo 36 de la Ley 
336 de 1996, la seguridad social de los conductores de vehículos no es 
garantizada por empresa a la cual se encuentra afiliado o vinculado el vehículo, 
ni por parte del mismo empleador o propietario del vehículo. Esta realidad se 
debe a razones como por ejemplo: 
En el transporte terrestre automotor de carga la empresa no ejerce ningún 
control sobre la propiedad ni la administración del equipo, ni sobre su 
conductor, pues el marco legal de la vinculación no lo exige. La vinculación es 
temporal, por el tiempo de duración de un viaje. 
 
El verdadero empleador del conductor es el propietario o administrador del 
equipo, siendo estos dos quienes celebran un acuerdo que llena los requisitos 
básicos de un contrato de trabajo (subordinación – prestación de un servicio – 
remuneración). Elementos que no reúne la empresa de transporte respecto del 
conductor  hoy en día. 
 
Desde el desmonte de la afiliación (1997) se ha presentado un distanciamiento 
mayor entre la empresa de transporte y el propietario y/o conductor. 
Las relaciones entre el propietario del equipo y el conductor son normalmente 
cortas en el tiempo.  
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La anterior situación hace que los postulados de la ley, se conviertan en 
imposibles jurídicos, generando de paso otras prácticas no del todo sanas para 
toda la cadena, prácticas como estas: 
Como la empresa de transporte no cuenta con la disposición de los vehículos, 
los funcionarios de éstas, llamados despachadores, son los encargados de 
localizar o ubicar los conductores, en donde generalmente se hacen a un grupo 
de ellos, pero recibiendo a cambio de asignar las operaciones una dádiva, 
muchas veces voluntaria por parte del conductor.  
Esta práctica esta prohibida en todas o casi todas las empresas, pero sin 
embargo es muy difícil de controlar.  
A la hora de establecer los términos de negociación, esta se hace con el 
conductor y no con el propietario, distorsionando en parte la calidad de la 
misma y permitiéndose  para que este último sea engañado por aquel. 
La empresa no puede ejercer un poder de mando sobre la operación del 
vehículo y por la misma razón, sobre la mercancía, pues el conductor solo 
recibe instrucciones del propietario, normalmente por vía telefónica. 
La separación o distanciamiento entre el vehículo y la empresa, 
distanciamiento que facilita la ley, genera el caldo de cultivo óptimo para la 
venta de manifiestos de carga, dando falsos ribetes de legalidad a operaciones 
de transporte que nacen en la informalidad. A esto se le suma el deficiente 
control del ente competente. 
Sin embargo en la medida que el propietario del equipo se acerque 
nuevamente a la empresa bajo nuevos esquemas de vinculación, en los que 
ambas partes gocen de los beneficios y oportunidades que ofrece el mercado 
de la carga, garantizando movilización constante a cambio de fidelidad y bajo la 
ley del gana - gana, siendo el propietario un verdadero aliado de la empresa, se 
podrán transpolar en aspectos positivos, aquellos elementos negativos citados 
atrás. 
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6.4 ASPECTOS ECONOMÍCOS DEL  SECTOR TRANSPORTE – 2005 
 
Durante el año 2005, la economía colombiana continuó con la tendencia 
positiva registrada durante los últimos años, presentándose un incremento del 
PIB con respecto al año inmediatamente anterior del 5.20%, con cultivos ilícitos 
y del 5.18% sin cultivos ilícitos. Estos resultados obtenidos el año pasado, 
superaron las expectativas fijadas por el propio gobierno, quien de acuerdo con 
lo planteado en el Documento Conpes 3364  “Balance Macroeconómico, 
Presupuesto y Plan Financiero para 2006”, esperaba que la economía 
colombiana alcanzara en el 2005 una tasa de crecimiento de 4%. 
Algunos de los factores que influyeron son el excelente desarrollo de algunos 
sectores económicos como el de la construcción con un crecimiento anual del 
11.9%, mayores niveles de inversión privada y consumo privado, el aumento de 
la demanda interna, el buen desempeño de las exportaciones, en especial las 
no tradicionales y los mejores precios del petróleo, carbón y café. Ver  Tabla 
No. 2 
 TABLA 2. PRODUCTO INTERNO BRUTO 
 
PIB a precios constantes de 1994. Millones $. 
Año Sin Ilicitos Con Ilicitos 
 Valor Crecimiento Valor Crecimiento 
98 74,427,851   75,421,325   
99 71,183,263 -4.36 72,250,601 -4.20 
00 73,280,587 2.95 74,363,831 2.92 
01 74,496,707 1.66 75,458,108 1.47 
02 76,179,444 2.26 76,917,222 1.93 
03 79,236,765 4.01 79,884,490 3.86 
04 83,111,199 4.89 83,713,583 4.79 
05 87,412,209 5.18 88,062,783 5.20 
Fuente: Dane 
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Figura 3.  Comparativo PIB Total vs. PIB Transporte    
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Igualmente, la contribución de este sector al crecimiento de la economía en 
general, presenta año a año una tendencia positiva, así mientras en el 2004 el 
PIB del sector transporte en pesos constantes fue de $ 4.571.574 millones para 
el 2005 fue de $4.831.784 millones, lo que significó pasar de participar un 
5.46% en el PIB Total en el 2004, a un 5.49% en el 2005. Este crecimiento 
positivo del PIB Transporte para el año 2005, se atribuye especialmente a los 
aumentos registrados para los servicios de transporte por carretera (5,4%) y 
servicios de transporte complementarios y auxiliares (7,04%).7   
 
Desde el punto de vista de la contribución que cada uno de los modos hace al 
PIB transporte, se encuentra que en el 2005 no se registraron mayores 
variaciones con respecto a los años anteriores, permaneciendo los servicios de 
transporte terrestre con la mayor participación con un 72,4% del valor total, 
mientras que los servicios de transporte por agua participan con el 2,2%, los 
servicios de transporte aéreo con el 8,3% y el restante 17,05% se le atribuyen a 
los servicios auxiliares y complementarios del transporte.  
 
 
                                                 
7
 Ministerio de transporte, oficina de planeación, diagnostico del sector transporte. Bogota, 
agosto de 2006. 
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Figura 4. Contribución al PIB Transporte 
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6.5 CARGA GENERAL 
 
Para el año 2004 se realizaron 10’302.634 viajes totales, de los cuales se 
cargaron 7’252.498 (70,39%), en los que se movilizaron 117’597.341 
toneladas; de estas el 93.23% se movilizó en vehículos de servicio público, el 
5.58% en vehículos de servicio particular y solo el 1.18% en vehículos de 
servicio oficial.8
 
A continuación se muestra el comportamiento de la movilización de carga en el 
país a través del gráfico siguiente; como se observa, existe una tendencia al 
aumento de la movilización de carga, pasando de 99’782.201 toneladas en el 
2003 a 117’597.341 en el 2004. Es importante anotar que la cifra del 2005 
(102.961.000 Ton) es una proyección tendencial calculada según el 
comportamiento que presenta la serie histórica. 
 
La movilización de carga por carretera es un indicador que nos muestra el 
comportamiento del sector y su repercusión en la economía nacional. En la 
                                                 
8
 Ministerio de transporte, estadísticas 2005. 
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actualidad se logró superar los 100 millones de toneladas por año, observando 
un marcado crecimiento con respecto a los años anteriores. 
Tabla 3.  Movimiento de Carga Nacional. Miles de Toneladas 
AÑO MILES DE TONELADAS 
2003 99,782 
2004  117,597 
  2005 * 102,961 
FUENTE: Dirección de Transporte y Tránsito 
  
 
 
 
 
 
Figura 5.  Evolución del Transporte de Carga 2000 - 2004 
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 FUENTE: Dirección de Transporte y Tránsito  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ÁLVARO SADALA SAADE FELIZZOLA 47
IMPACTO SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE SANTA MARTA DEBIDO AL 
TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE TRANSPORTAN EL CARBÓN DE 
EXPORTACIÓN 
 
 
 
 
Tabla 4.  Principales Productos Movilizados por Carretera 
PRODUCTO C2 <= 4 
c2 > 4 <= 
8 c2 > 8 c3 c4 c2s1 c2s2 c3s2 c3s3 Total 
CARBON 9.945 73.096 701.491 167.376 40.951 8.642 10.077 1.678.001 10.512.550 13.202.129
MAIZ 15.786 55.040 232.516 219.205 33.164 9.823 9.001 1.147.865 5.232.006 6.954.406
CEMENTOS, CALES 
Y YESO 26.699 99.346 374.082 669.711 67.668 14.346 34.278 1.894.012 3.499.979 6.680.119
MANUFACTURAS 
DIVERSAS 216.276 344.727 359.948 333.944 59.731 26.488 84.961 1.673.306 1.974.878 5.074.259
AZUCAR 4.608 24.304 105.781 171.878 35.005 3.555 10.365 1.072.516 3.445.863 4.873.875
ABONOS 28.515 84.181 276.216 283.586 38.457 1.723 11.193 498.495 2.347.714 3.570.080
PRODUCTOS 
QUIMICOS 23.300 121.448 90.719 205.004 34.755 8.933 6.589 1.092.197 1.932.375 3.515.320
ARROZ 26.952 92.744 393.762 493.145 60.372 11.250 9.203 617.439 1.773.951 3.478.817
PAPEL Y CARTON 69.355 168.891 161.600 119.638 43.430 6.436 37.745 798.378 1.314.164 2.719.637
MADERA 41.809 116.874 385.761 660.308 76.091 7.136 22.684 380.925 825.876 2.517.464
CAFE 20.209 67.007 260.485 248.140 21.894 3.373 21.126 378.920 1.363.589 2.384.743
PIEDRA, ARENA, 
ARCILLA 20.751 271.306 515.822 345.759 28.861 4.299 12.991 492.162 464.746 2.156.696
TRIGO 1.641 6.458 24.137 45.055 7.634 15.307 2.729 243.124 1.532.169 1.878.254
OTRAS HARINAS 20.181 48.134 149.943 152.740 26.901 1.823 16.117 354.402 1.091.297 1.861.538
GASOLINA 1.126 275.264 34.748 227.143 25.228 8.778 39.968 579.835 587.824 1.779.913
VIDRIO Y SUS 
MANUFACTURAS 15.867 20.094 30.711 42.858 16.791 2.406 4.213 139.267 299.579 571.786
PRODUCTOS 
LACTEOS 56.632 74.871 45.339 47.907 3.596 4.164 2.973 137.767 195.683 568.933
DESPERDICIOS O 
DESECHOS 25.486 91.952 72.679 226.156 56.427 800 2.860 37.094 47.754 561.207
ARENAS 
NATURALES 14.929 160.782 142.312 58.750 5.087 1.881 608 109.082 56.865 550.296
ACEITES 
LUBRICANTES 7.444 20.850 6.861 46.348 1.747 801 1.131 235.402 195.513 516.096
Otros Menor de 0,5 
Ton año 1.094.981 1.582.047 1.546.146 1.592.038 223.837 90.499 218.826 4.712.789 6.836.663 17.897.825
TOTAL 3.266.537 7.301.639 9.389.671 9.780.319 1.304.943 353.803 788.594 27.387.320 58.024.515 117.597.341
FUENTE: Encuesta Origen  Destino – 2004 – Dirección de Transporte y Tránsito. 
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Tabla 5.  Movilización por Sectores de Producción  -  2004 
PRODUCTO C2 <= 4 
c2 > 4 <= 
8 c2 > 8 c3 c4 c2s1 c2s2 c3s2 c3s3 Total 
AGRICOLAS 600.602 1.300.072 2.766.999 2.787.994 318.927 79.202 108.693 3.847.900 13.493.183 25.303.572
MANUFACTURADOS 1.783.415 3.623.552 4.210.087 5.243.744 786.301 214.821 564.114 17.714.129 29.395.205 63.535.369
MINEROS 99.366 737.993 1.818.216 1.026.737 109.258 29.726 81.134 4.460.120 13.997.171 22.359.719
PECUARIOS 575.629 1.386.693 475.271 597.243 76.264 27.332 25.575 700.826 769.805 4.634.638
OTROS 207.526 253.329 119.099 124.601 14.192 2.722 9.078 664.347 369.150 1.764.043
TOTAL 3.266.537 7.301.639 9.389.671 9.780.319 1.304.943 353.803 788.594 27.387.320 58.024.515 117.597.341
FUENTE: Encuesta Origen  Destino – 2004 – Dirección de Transporte y Tránsito. 
 
 
En un análisis por sector y origen se observa que para el año 2004 el 
departamento del Valle del Cauca origina el mayor número de toneladas 
(23.062.288) representadas principalmente en productos manufacturados con 
un total de 16 millones de toneladas y productos agrícolas con 5.3 millones. 
Le sigue el departamento de Antioquia con 10.7 millones representados en 
manufacturas (7.216.333) y agrícolas (1.626.912). Por su parte Bogotá 
participa con 10.335.920 toneladas de las cuales 6.397.990 son productos 
manufacturados. En la tabla que a continuación se presenta se muestra las 
toneladas que se originan en los diferentes departamentos clasificadas por 
sectores. 
Tabla 6. Toneladas por Departamento de Origen y por Sector -  2004 
ORIGEN AGRICOLAS MANUFACT. MINEROS PECUARIOS OTROS TOTAL 
 VALLE 5.340.449 16.045.295 1.066.036 348.295 262.213 23.062.288
 ANTIOQUIA 1.626.912 7.216.333 883.481 584.230 387.129 10.698.085
 BOGOTA 1.299.672 6.397.990 2.089.959 198.861 349.438 10.335.920
 ATLANTICO 1.864.030 6.107.415 961.935 184.447 213.261 9.331.088
 BOLIVAR 1.003.299 6.174.811 829.349 214.613 118.617 8.340.689
 GUAJIRA 61.448 321.601 6.770.900 21.645 16.489 7.192.083
 SANTANDER 598.326 3.087.870 888.997 397.585 90.930 5.063.708
 CESAR 633.297 897.003 2.785.690 471.356 11.641 4.798.987
 TOLIMA 1.291.732 2.758.147 503.605 70.007 21.001 4.644.492
 NORTE 
SANTANDER 565.815 2.006.929 1.505.364 82.360 37.180 4.197.648
 MAGDALENA 2.188.291 1.461.325 101.648 96.724 10.516 3.858.504
 BOYACA 718.824 1.601.427 1.000.936 151.242 9.485 3.481.914
 NARINO 1.401.845 1.265.339 148.109 261.850 53.907 3.131.050
 CALDAS 663.350 1.693.023 355.712 185.475 25.218 2.922.778
 CORDOBA 1.418.301 573.481 77.617 399.790 11.530 2.480.719
 HUILA 886.960 1.037.396 321.884 35.611 34.206 2.316.057
 CUNDINAMARCA 245.073 1.050.615 612.090 110.496 271 2.018.545
 RISARALDA 594.314 1.148.167 71.859 121.527 49.017 1.984.884
 META 665.821 415.261 523.461 81.918 4.427 1.690.888
 CAUCA 553.226 635.266 122.212 173.172 10.958 1.494.834
 CASANARE 599.213 257.286 226.436 82.050 4.153 1.169.138
 SUCRE 152.341 648.853 228.115 89.100 20.973 1.139.382
FUENTE: Encuesta Origen  Destino – 2004 – Dirección de Transporte y Tránsito. 
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De otra parte, al realizar un análisis por configuración se observa que el 49.3% 
de la carga es movilizada por vehículos tractocamiones tipo C3S3 seguidos con 
el 23.3% de vehículos tipo C3S2; esto quiere decir que el 73.6% de la carga 
((86.5 millones de toneladas) se movilizan en vehículos articulados mientras 
que el 26.4% lo hacen en  otro tipo de vehículos, especialmente el tipo C2 que 
participa con el 16.97%. 9
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
9Encuesta Origen-destino- 2004- Dirección de Transporte y Transito. 
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7. TRANSPORTE DE CARBÓN Y SU RELACIÓN CON EL MEDIO AMBIENTE 
 
Los efectos que se generan por la actividad de transporte de carbón son, en 
términos generales, los mismos que se generan para cualquier transporte de 
carga, con la diferencia de aquellos que corresponden exclusivamente al carbón, 
ya que los dos elementos restantes, los equipos y la infraestructura, le son 
comunes a los demás tipos de transporte de mercancías.  
 
Dependiendo del modo de transporte empleado y de sus condiciones de 
operación, se establecerán las relaciones con su entorno social y ambiental y los 
consecuentes impactos positivos o negativos sobre los diferentes recursos del 
medio ambiente o sobre las comunidades presentes en el área de influencia de la 
actividad de transporte de carbón. 
 
La actividad de transportar, en su definición más sencilla se refiere a llevar 
productos de un lugar a otro, ello significa que se trata de una actividad dinámica 
y lineal, que establece una conexión, mediante una ruta o vía (carretera, línea 
férrea o río) entre un punto de partida y un punto de llegada. Esto hace que su 
relación con el medio ambiente y con el entorno social sea permanente y muy 
diversa. La comprensión de los posibles impactos ambientales generados por la 
actividad de transporte de carbón puede hacerse desde dos enfoques 
complementarios, a saber: el primero es desde la dimensión espacio temporal, 
realizando un análisis en el cual los impactos se asocian a los tres momentos 
claves de la actividad que son el cargue, el transporte y el descargue, 
complementado con un segundo enfoque, realizado desde el punto de vista de 
los elementos del sistema, la carga de carbón, el equipo de transporte y la vía o 
infraestructura empleada. 
 
La realidad del país indica que los grandes volúmenes de carbón producidos en 
la región norte, cuyo destino principal es la exportación, se están transportando 
por modo férreo, seguido por el carretero y el fluvial, mientras que para el carbón 
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que se consume en el país y para el cual eventualmente existe un mercado local 
e interregional, definitivamente mientras no existan las condiciones de 
navegabilidad y de infraestructura férrea, su transporte seguirá siendo por modo 
carretero. 
 
En este punto es necesario diferenciar claramente dos escenarios para la 
actividad del transporte, el primero está asociado con las grandes empresas 
mineras, organizadas y consolidadas en el país, responsables por el transporte 
de grandes volúmenes de carbón para la exportación, en las cuales se dispone 
de los recursos, tecnología, conciencia ambiental, controles y vigilancia 
adecuados, que minimizan en gran medida los efectos adversos generados por 
las operaciones de cargue, transporte y descargue del mineral.  
Sin embargo en este escenario también existen empresas que utilizan las vías 
nacionales y por ende interactúan permanentemente con las comunidades y con 
otras actividades de transporte. 
 
El segundo escenario, mucho más disperso en la geografía colombiana, 
corresponde al transporte de volúmenes menores para el mercado doméstico 
local e interregional, cuyos actores generalmente tienen mayores limitaciones 
desde el punto de vista empresarial, de capacidad de gestión ambiental, de 
recursos tecnológicos, de capital de trabajo y capacidad de inversión, entre otros. 
En este escenario y sin temor a equivocarnos, la mayoría del transporte de 
carbón es por carreteras nacionales, departamentales, municipales y veredales, 
generando una situación de convivencia permanente con otras actividades, 
intereses y servicios que presta dicha infraestructura. 
Dentro del segundo escenario se diferencian claramente dos tipos de operación 
de transporte, aquel que se utiliza para movilizar carbones de las minas a los 
lugares de acopio y de allí a los centros de consumo cercanos y aquel que se 
emplea para transportar el carbón a distancias mayores, generalmente 
interdepartamentales, ya sea para consumo nacional o para exportación. Las 
principales diferencias se relacionan con los tipos de vehículos utilizados y con 
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las especificaciones y condiciones (especialmente en lo que tiene que ver con 
cubrimiento asfáltico) de las vías y puentes. 
Estos argumentos hacen énfasis al tratamiento de la temática ambiental del 
transporte de carbón por carretera, presentando algunas referencias para los 
modos férreo y fluvial. Ver anexo tabla # 2. Normatividad para el transporte por 
carretera. 
 
Figura 6.  Dinámica ambiental para el transporte por carretera. 
 
                     
        Materiales que se depositan: 
1. Partículas de cobertura asfáltica.  
2. Contaminantes propios del vehículo. 
3. Polvo. 
4. Basuras, residuos o desechos. 
5. Material por erosión de áreas adyacentes. 
6. Derrame de sólidos o líquidos. 
7. Material vegetal. 
8. Materiales para mantenimiento 
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Sin el ánimo de entrar a calificar cual es el factor o elemento del sistema que más 
impacta negativamente en la actividad de transporte de carbón, lo cual sería un 
ejercicio particular para cada caso, es importante relativizar entre si los tres 
elementos del sistema de transporte descritos anteriormente, para entender la 
asignación de prioridades y la orientación de los mayores esfuerzos. 
 
Figura 7. Impactos que se generan del transporte de carbón por carretera. 
 
 
Se ilustran en el esquema de la figura 7, las relaciones o efectos de carácter 
socio-ambiental más relevantes que se generan, cuyas características 
dependerán de las condiciones de operación del sistema de transporte y del 
modo utilizado. 
 
Dado el mayor número de relaciones causa-efecto que le son propias, se destaca 
la infraestructura, como el elemento más determinante en la generación de 
impactos adversos, seguido por los equipos y por último por el carbón. En este 
orden de prioridad se puede entender la dimensión de la problemática asociada 
con el transporte de carbón y se puede establecer un orden para adelantar las 
acciones necesarias en procura de un buen desempeño de la actividad 
transportadora. 
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En palabras sencillas, se quiere expresar que si se realiza una adecuada 
protección del carbón, que minimice o inclusive anule su contacto con el medio 
externo, los efectos ambientales resultantes del transporte de carbón, serían 
aquellos propios de cualquier fuente móvil en su interactuar con la infraestructura 
que esté utilizando y con las condiciones naturales del área de influencia de la 
misma, es decir, serían similares a los generados por cualquier otro transporte de 
carga.  
 
Para soportar este concepto, la figura 8 ilustra los factores típicos generadores de 
impactos ambientales en un vehículo. 
Si se asume que para la actividad del transporte, el carbón es de los tres, el 
elemento menos relevante en cuanto a la generación de posibles impactos 
adversos, comparado con la infraestructura y el equipo, los cuales juegan el papel 
más importante en materia ambiental, no solamente para el caso del transporte 
de carbón, si no para la actividad transportadora en general, se hace de todas 
maneras necesario hacer un análisis objetivo de los potenciales impactos 
negativos que le son atribuibles a este recurso mineral. 
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Figura 8. Factores típicos de impacto sobre las vías producido por un 
vehiculo. 
 
 
Los principales impactos  adversos asociados con la carga de carbón y 
generados comúnmente por procedimientos ineficientes o utilización de equipos 
inadecuados, son: a) el riego de partículas de carbón, el cual se hace perceptible 
dado el color negro del mineral, con el consecuente impacto paisajístico; b) el 
riesgo de accidentes por partículas mayores que impacten otros vehículos y c) la 
generación de partículas volantes, ya sea por efectos del viento sobre la carga o 
por la fragmentación de partículas mayores de carbón que caen y que son 
constantemente fracturadas y removidas del suelo. 
 
8. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE EN COLOMBIA 
 
Se hace necesario, dentro de la contextualización de la actividad de transporte de 
carbón, brindar una descripción general de la infraestructura disponible en el país, 
especialmente en lo que hace referencia al transporte de carga y específicamente 
al que se realiza por carreteras, ya que éste es el modo de transporte más 
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empleado en Colombia para: el desarrollo económico e integración de las 
regiones, la comercialización de diferentes productos en el interior del país y la 
exportación a países vecinos como Ecuador y Venezuela. 
8.1 INFRAESTRUCTURA VIAL 
 
 
La red de carreteras del país, está constituida por aproximadamente 163 mil 
kilómetros, distribuida en 16.640 de red primaria a cargo de la nación de los 
cuales  (14.028 Km. a cargo del Instituto Nacional de Vías y 2.628 
concesionados a cargo del Instituto Nacional de Concesiones). 146.500 Km. de 
red Secundaria y Terciaria conformada por 72 mil Km. que se encuentran a 
cargo de los departamentos, 35 mil a cargo de los municipios, 27.5 mil el 
INVIAS y 12 mil Km.  Por los privados. 
 
8.2 RED NACIONAL DE CARRETERAS 
 
La red de carreteras a cargo de la nación comprende 16.750.46 Kms, de los 
cuales 12.364.88 se encuentran pavimentados correspondientes al 73.82% y 
4.368 Kms correspondientes al 26.18% se encuentran no pavimentados. A 
continuación se presenta gráficamente la distribución de la red nacional por tipo 
de superficie. 
Tabla 7.  Resumen del Estado de la Red Vial a Diciembre de 2005 
SUPERFICIE Kms % 
PAVIMENTADO 12.364,88 73,82% 
NO 
PAVIMENTADO 4.385,58 26,18% 
TOTAL 16.750,46 100,00% 
   Fuente: Instituto Nacional de Vías  INVIAS  
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Figura 9. Distribución de la Red Vial Nacional - 2005 
           
NO PAVIMENTADO
4.385,58; 
26% PAVIMENTADO; 
12.364,88;
 74%
PAVIMENTADO NO PAVIMENTADO
 
Fuente: Instituto Nacional de Vías  INVIAS  
 
En las gráficas siguientes se presenta el estado de la red nacional pavimentada 
y no pavimentada de acuerdo con información suministrada por el Instituto 
Nacional de Vías teniendo en cuenta los resultados del levantamiento de 
información según criterio técnico a junio y diciembre de 2005. 
Figura 10. Estado de la Red Vial Nacional Pavimentada - 2005 
        
MALO; 
2.684,11; 
22%
REGULAR; 
3.436,92;
 28%
BUENO;
 6.243,85; 
50%
BUENO REGULAR MALO
 
Fuente: Instituto Nacional de Vías  INVIAS  
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Como se observa en la grafica anterior, de la red nacional pavimentada el 50% 
se encuentra en buen estado, el 28% en regular estado y el 22% en mal 
estado. 
Figura 11. Estado de la Red Vial Nacional No Pavimentada - 2005 
        
BUENO; 
897,50; 
20%
REGULAR; 
934,72; 
21%
MALO;
 2.553,36; 
59%
BUENO REGULAR MALO
 
Fuente: Instituto Nacional de Vías   
De igual manera, se observa que de la red no pavimentada el 20% se 
encuentra en buen estado, el 59% en regular estado y el 21% en mal estado. 
 
8.3 CLASIFICACION SEGÚN TIPO DE TERRENO  
En la tabla y grafica que se muestran a continuación se presenta los resultados 
de realizar una clasificación por tipo de terreno en las vías nacionales teniendo 
en cuenta el tipo de terreno homogéneo predominante en los diferentes tramos 
en los que se sectorizó la red vial. Como resultado de lo anterior se observa 
que aproximadamente el 48% de la red vial Nacional se encuentra en terreno 
plano, mientras que el 29% es ondulado y el 23% se encuentra en terreno 
montañoso. 
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 Tabla 8. Clasificación según Tipo de Terreno 
TIPO DE 
TERRENO LONGITUD % 
PLANO 8.040,22 48% 
ONDULADO 4.857,63 29% 
MONTAÑOSO 3.852,61 23% 
TOTAL 16.750,46 100% 
 Fuente: Sistema de Información Geográfica. Oficina de Planeación Ministerio 
de Transporte  
 
 
 
Figura 12. Clasificación de la Red Vial Nacional por Tipo de Terreno 
               
MONTAÑOSO;
 3.852,61; 
23%
ONDULADO;
 4.857,63; 
29%
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48%
PLANO ONDULADO MONTAÑOSO
 
Fuente: Sistema de Información Geográfica. Oficina de Planeación Ministerio 
de Transporte  
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8.4 RED SECUNDARIA Y TERCIARIA 
Como se mencionó anteriormente esta red de 146.5 la constituyen las 
carreteras que articulan las cabeceras municipales con la red Primaria, las que 
comunican los municipios entre si y las que integran las veredas y/o los 
corregimientos entre si o con sus municipios. El 73.8% se encuentra a cargo de 
las entidades territoriales, el 17.9% es de competencia de la Nación, a través 
de la Subdirección de la Red Terciaria y férrea del INVIAS y el 8.3 % es del 
sector privado. 
 
En términos generales esta red presenta un estado crítico y paulatinamente ha 
venido deteriorándose por la carencia de mantenimiento debido los bajos 
recursos de que disponen los departamentos y la Nación para inversión en 
infraestructura vial. 
 
Por mandato constitucional el país empezó a implementar un esquema de 
descentralización de la Administración Pública, a partir del cual se inició el 
proceso de transferencia de las vías secundarias a los Departamentos. En 
1994 se dio comienzo a la transferencia de las carreteras terciarias a los entes 
territoriales, traspasando 7.862 KM., restando por transferir 27.577.45 Km. que 
aún en este momento están a cargo de Instituto Nacional de Vías. No obstante 
no ha sido posible continuar apoyando este proceso de descentralización 
debido a que no se cuenta con recursos presupuestales.  
 
Durante los últimos años no se han realizado inversiones en la expansión de la 
red rural debido a que la prioridad ha sido mantener, conservar y mejorar lo 
existente antes de abrir nuevas vías, para lo cual los entes territoriales han 
encontrado en el Fondo Nacional de Regalías, como único instrumento 
financiero de parte del gobierno central para esta red. 
 
 
ÁLVARO SADALA SAADE FELIZZOLA 61
IMPACTO SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE SANTA MARTA DEBIDO AL 
TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE TRANSPORTAN EL CARBÓN DE 
EXPORTACIÓN 
 
El escenario básico para el transporte de carbón en Colombia está conformado 
por las diferentes regiones productoras del mineral, las principales ciudades y 
lugares donde están ubicadas las grandes industrias consumidoras, los puertos y 
los corredores de transporte empleados, ya sean terrestres (modo carretero y 
férreo) o fluviales, que unen dichos puntos de origen y destino del carbón. 
Es importante recordar que existen escalas de tamaño o niveles de magnitud del 
transporte, según se trate de grandes o pequeños volúmenes a movilizar. Los 
grandes volúmenes de carbón de exportación se movilizan por el modo férreo, el 
cual es un modo de transporte cerrado, donde no existen tantos puntos de 
transferencia como ocurre en el modo carretero, empleado para el transporte y 
acopio del carbón para mercado doméstico. 
 
 Este último, a diferencia del caso anterior, es un sistema abierto, con recorridos 
cortos iniciales entre las minas y los acopios, por caminos veredales o municipal 
que luego, según el nivel de comercialización y el destino final, se convierten en 
recorridos más largos, por carreteras departamentales o nacionales. Se 
mencionan a continuación, de manera genérica, las principales características del 
sistema de transporte por carretera. 
 
Para el año 2001, según el Ministerio de Transporte, se movilizaron por carretera 
76 Mt de carga, mediante el empleo de 168.000 camiones, entre rígidos y 
articulados, de los cuales 72.240 eran de servicio particular y 95.760 de servicio 
público. De acuerdo con información de Colfecar, la carga movilizada aumentó 
para el 2002 a 87 Mt y para el 2003 a 91 Mt. 
Para mencionar algunas de las características del parque automotor empleado en 
términos de antigüedad y tipo, según la misma fuente, de este total de camiones, 
aproximadamente el 55% tenía una edad igual o superior a 20 años y el 87% 
correspondía a vehículos de dos ejes.10(Mintrasporte, 2003). 
La capacidad de las vías del país se ha establecido de tal manera que el peso de 
los vehículos que transiten por ellas no superen las 10 toneladas por eje y 
asumiendo esto y las configuraciones establecidas por el Instituto Nacional de 
                                                 
10
 Disponible en: http://www.mintrasporte.gov.co 
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Vías y el Ministerio de Transporte, se tiene una clasificación de las 
configuraciones permitidas para el transporte de carbón, la cual se presenta en la 
tabla 
 
Tabla  9. Configuraciones permitidas y usadas en el transporte de carbón en 
Colombia. 
 
 
Cuando se trata de transportar volúmenes pequeños y medianos de carbón en 
distancias cortas se emplean vehículos de poca capacidad tipo C2 y C3, 
fundamentalmente por: la ausencia de vías adecuadas que permitan el transporte 
del carbón en vehículos mayores desde las minas hasta los centros de 
comercialización, la escala de la producción y la capacidad económica de los 
empresarios mineros. Estos camiones o volquetas no son diseñados 
especialmente para transporte de carbón, llegando en muchos casos a ser 
construidos en estacas. Usualmente estos equipos utilizan como combustible la 
gasolina motor. 
Para los casos de minería a gran escala o de alta producción para la exportación, 
se emplean tractomulas de cinco y seis ejes (tipo C3-S2 y C3-S3), con capacidad 
de carga de hasta 35 toneladas, las cuales realizan recorridos superiores a 100 
Km. y utilizan como combustible el ACPM.  
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En todo el país, este tipo de vehículos son empleados para el transporte de gran 
variedad de productos, por lo que el carbón en algunos casos, se convierte en 
una carga de compensación en el transporte de cemento, azúcar, granos o hierro. 
 
 
 
9. CARACTERÍSTICAS REGIONALES DEL TRANSPORTE DE CARBÓN 
 
La actividad de transporte de carbón presenta condiciones particulares en cada 
región del país, con algunas similitudes cuando se trata de abastecer el mercado 
nacional o de llevarlo a los lugares y puertos de exportación. En cada caso, se 
mencionan los flujos representativos de carbón entre centros de producción y 
centros de consumo y exportación, sin detallar los flujos de carbón de carácter 
local, que se movilizan por carreteras terciarias o secundarias, donde el 
transporte en términos relativos corresponde a pequeños volúmenes. 
Son muchas y variadas las rutas que se emplean para el transporte de carbón y 
ello depende en buena parte de las condiciones del mercado, tanto en el lado de 
la oferta como en el de la demanda de carbón, sin embargo, existen unos flujos 
interdepartamentales que tradicionalmente se mantienen, para la movilización del 
carbón hacia grandes centros industriales del país y hacia las fronteras o puertos 
para su exportación. 
 
 Dichos corredores se ilustran de manera esquemática en la figura 13. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ÁLVARO SADALA SAADE FELIZZOLA 64
IMPACTO SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE SANTA MARTA DEBIDO AL 
TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE TRANSPORTAN EL CARBÓN DE 
EXPORTACIÓN 
 
Figura  13. Corredores típicos de transporte de carbón.  
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10. SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE 
 
Respecto a la seguridad en el tránsito terrestre, las estadísticas de 
accidentalidad de los últimos años arrojan una disminución tanto de los 
accidentes como de las muertes causadas por accidentes de tránsito. En las 
gráficas y tabla que a continuación se presentan se aprecia este 
comportamiento. 
Tabla 10. Accidentalidad y Mortalidad en Carreteras 
Año Accidentes Muertos 
Heridos 
Graves 
Heridos 
leves 
1.986 64.289 3535* 13449* N.D. 
1.987 91.723 3833* 15008* N.D. 
1.988 117.933 5039* 19772* N.D. 
1.989 108.506 4032* 18085* N.D. 
1.990 122.112 3704* 16086* N.D. 
1.991 111.462 4.119 18.182 N.D. 
1.992 130.304 4.620 21.280 N.D. 
1.993 149.940 5.628 33.083 N.D. 
1.994 164.202 6.989 45.940 N.D. 
1.995 179.820 7.874 52.547 N.D. 
1.996 187.966 7.445 50.360 N.D. 
1.997 195.442 7.607 49.312 N.D. 
1.998 206.283 7.595 52.965 N.D. 
1.999 220.225 7.026 52.346 N.D. 
2.000 231.974 6.551 51.458 N.D. 
2.001 239.838 6.346 47.148 N.D. 
2.002 189.933 6.063 42.837 N.D. 
2.003 209.904 5.632 36.743 
          
65.214  
2.004 229.184 5.483 35.914           
ÁLVARO SADALA SAADE FELIZZOLA 66
IMPACTO SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE SANTA MARTA DEBIDO AL 
TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE TRANSPORTAN EL CARBÓN DE 
EXPORTACIÓN 
 
Año Accidentes Muertos 
Heridos 
Graves 
Heridos 
leves 
77.665  
2.005 209.568 5.418 37.669 
          
64.822  
Fuente: Fondo Prevención Vial 
 
 
 
 
Figura 14. Accidentalidad en el Transporte Terrestre Automotor 
EVOLUCION DE LOS ACCIDENTES DE TRÁNSITO 1986-2005
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Año 1.986 1.987 1.988 1.989 1.990 1.991 1.992 1.993 1.994 1.995 1.996 1.997 1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005
Accidentes 64.289 91.723 117.933 108.506 122.112 111.462 130.304 149.940 164.202 179.280 187.966 195.442 206.283 220.225 231.974 239.838 189.933 209.904 229.184 209.568
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               Fuente: Fondo Prevención Vial 
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Figura 15. Muertos por Accidentes de Tránsito 
EVOLUCION DE LOS MUERTOS  1986-2005
3.000
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Año 1.986 1.987 1.988 1.989 1.990 1.991 1.992 1.993 1.994 1.995 1.996 1.997 1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005
Muertos 3.535 3.833 5.039 4.032 3.704 4.119 4.620 5.628 6.989 7.874 7.445 7.607 7.595 7.026 6.551 6.346 6.063 5.632 5.483 5.418
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
 
Fuente: Fondo Prevención Vial 
 
Se observa según la tablas y gráficas anteriores una sostenida disminución de 
las muertes ocasionadas por accidentes de tránsito a partir del año 1998, 
llegando en el año 2005 a 5.418 muertos en el país, como consecuencia de la 
política de prevención de accidentalidad implementada por las entidades del 
sector. 
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10.1 SEGURIDAD VIAL EN LAS CARRETERAS 
 
A partir de la entrada en vigencia de la implementación de una de las 
principales políticas del actual gobierno, la Seguridad Democrática, se han 
presentado importantes logros en esta materia. 
En la Gráfica que se muestra a continuación se presenta la evolución de los 
accidentes de tránsito a nivel nacional comparado con la evolución de los 
accidentes de tránsito en las carreteras nacionales. 
 
 
Figura 16. Comparativo Accidentes de Tránsito 
-
50.000
100.000
150.000
200.000
250.000
300.000
COMPARATIVO
ACCIDENTES
TOTAL 
NACIONAL
vs
CARRETERAS
NACIONALES
1998 - 2005
Nacional Carreteras nacionales
Nacional  206.283  220.225  231.974  239.838  189.933  209.904  229.184  209.568 
Carreteras nacionales  11.165  9.350  7.950  8.118  9.500  8.600  1.305  1.048 
1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005
 
Fuente: Fondo de Prevención Vial 
 Policía de Carreteras 
 
Como se observa mientras que los accidentes a nivel nacional se mantienen en 
un promedio de 200.000 accidentes – año, los accidentes en las carreteras 
nacionales vienen presentando una constante y sostenida disminución desde el 
año 2002. 
De igual manera, se muestra a continuación la evolución de los muertos en las 
carreteras nacionales vs. los muertos que se presentan a nivel nacional. 
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Figura 17. Comparativo Muertes en Accidentes de Tránsito 
-
1.000
2.000
3.000
4.000
5.000
6.000
7.000
8.000
COMPARATIVO
MUERTES
TOTAL 
NACIONAL
vs
CARRETERAS
NACIONALES
1998 - 2005
Nacional Carreteras Nacionales
Nacional  7.595  7.026  6.551  6.346  6.063 5.632 5.483 5.418
Carreteras Nacionales  1.109  931  744  892  893  780  826  798 
1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005
 
Fuente: Fondo de Prevención Vial 
 Policía de Carreteras 
 
Es de anotar que las muertes por accidentes de tránsito a nivel nacional van 
disminuyendo, mientras que en las carreteras nacionales se mantienen 
constantes  (en promedio 800 muertes por año), no obstante la disminución de 
accidentes en las principales vías, lo cual quiere decir que la gravedad de los 
mismos se ha hecho más relevante. 
 
Figura 18. Comparativo Heridos en Accidentes de Tránsito 
-
10.000
20.000
30.000
40.000
50.000
60.000
COMPARATIVO
HERIDOS
TOTAL 
NACIONAL
vs
CARRETERAS
NACIONALES
1998 - 2005
Nacional Carreteras Nacionales
Nacional  52.965  52.346  51.458  47.148  42.837  36.743  35.914  37.669 
Carreteras Nacionales  8.289  7.737  6.621  6.965  7.328  7.299  2.288  1.663 
1.998 1.999 2.000 2.001 2.002 2.003 2.004 2.005
 
Fuente: Fondo de Prevención Vial, Policía de Carreteras 
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En relación con los heridos, se observa una disminución de los heridos en las 
principales vías nacionales desde el año 2002 hasta la fecha, mientras que el 
número de heridos a nivel nacional se encuentra en aumento desde el año 
2003. 
10.2. NECESIDADES DE INFRAESTRUCTURA  
Dadas las anteriores conjeturas y especificaciones en la infraestructura vial del 
país y teniendo en cuenta las condiciones de la red vial nacional el Ministerio 
de Transporte ha formulado una serie de proyectos que pretenden mejorar la 
infraestructura carretera del país con el propósito especialmente de disminuir 
los costos del transporte en los principales corredores de la red y mejorar la 
competitividad de los productos colombianos en el exterior. 
A continuación en la tabla que se presenta a continuación se relacionan los 
principales proyectos propuestos a desarrollar, estos lo que pretenden 
básicamente es agilizar el proceso de transporte de dicho elementos, para que 
se recupere y se eleva la economía  colombiana sin necesidad de interferir en 
el desarrollo de otras actividades propias como lo son el transporte de 
pasajeros y la mas importante el funcionamiento normal de las vías. 
 
Tabla 11. Propuesta de Proyectos a Ejecutar 
Proyecto Longitud Total Por Intervenir 
Pasto - Mocoa 143 106 
Mocoa - San Miguel 193 109 
Mocoa - Florencia 186 104 
Florencia - La Uribe 266 113 
La Uribe - Villavicencio 175 77 
Villavicencio - Arauca 656 7 
Villavicencio - Puerto Carreño 891 600 
Villavicencio - Calamar 356 74 
Saravena - Pamplona 281 151 
Aguazul - Sogamoso   93 
Chiquinquira - Puerto Boyaca   207 
Tunja - Paez 118 82 
Sisga - Aguaclara 128 108 
Transversal del Carare 135 32 
Troncal Central del Norte 603 92 
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Proyecto Longitud Total Por Intervenir 
Duitama - San Gil 172 89 
Maripi - Muzo - Quipama 108 108 
Cúcuta - Catatumbo - La Mata 318 283 
Isnos Paletará - Popayán 111 86 
Popayán - La Plata 133 70 
Colombia - La Uribe 36 36 
Buga - Chaparral 122 122 
Popayán - Guapi 178 120 
Las Animas - Nuqui     
Honda - Manizales - Las Animas     
La Virginia - Urra 67 67 
Panamericana del Darien 91 51 
Marginal del Caribe 382 55 
Media Luna de los Valles Fértiles 425 357 
Transversal de la Mojana     
Since - San Marcos 80 80 
Piñuela - La Gloria - Santa Ana 155 155 
Magangue - Simití – Yondo 230 230 
Santa fe de Antioquia - Puerto Valdivia 132 132 
Riohacha - Cabo de la Vela 113 113 
Valledupar - Puerto Bolívar 352 253 
Maicao - Castilletes 149 99 
Medellín - Quibdo 211 89 
Total 7696 4550 
Fuente: ministerio de transporte. 
 
11. DIMENSIÓN SOCIAL 
 
Se presenta a continuación una descripción general de los aspectos 
socioculturales más relevantes asociados con el transporte del carbón por modo 
carretero, especialmente, aquellos relacionados con la población vinculada 
directamente con el transporte de carbón y las comunidades que se encuentran 
localizadas en el área de influencia directa de las rutas empleadas. Nuevamente, 
hay que recordar que estos aspectos no son exclusivos para transporte de 
carbón, por el contrario, trascienden, en buena parte, a toda la actividad de 
transporte de carga.  
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A. valoración social del trabajo en actividades relacionadas con el carbón 
Es importante tener en cuenta el lugar que ocupa el subsector carbonífero dentro 
de la escala de valoración de los oficios, lo cual se refleja en los imaginarios 
colectivos que han ido construyendo las personas y las comunidades y que tienen 
una incidencia directa en el reconocimiento del trabajo en este sector de la 
economía. Este es un tema que tiene que ver con la autoestima, el clima laboral y 
con la disposición para realizar el trabajo, lo cual puede incidir en la generación 
de impactos y cuya solución está relacionada con estrategias de 
profesionalización de los oficios. 
 
B. Condiciones de trabajo y de seguridad 
La obsolescencia e inadecuado formato de la mayoría de los vehículos utilizados 
para el transporte de carbón (sin criterios ergonómicos), especialmente en el 
interior del país, los valores de los fletes, la espera de carga de compensación y 
la dotación de los sitios de mantenimiento, lavado, descanso (espera) y 
aprovisionamiento de combustible, son condiciones de trabajo desventajosas de 
los conductores de vehículos de transporte de carbón frente al transporte de otros 
productos, hecho que contribuye a su desmotivación y baja autoestima en una 
gran medida. 
 
Además, el ruido producido por el vehículo afecta en primera instancia al 
conductor “...en donde los niveles pueden alcanzar el orden de los 85dB”11, 
durante los recorridos realizados. La exposición continua a este ruido puede 
producir la sordera profesional y constituirse en un riesgo para la seguridad vial. 
Los efectos más leves del ruido son el embotamiento y la sensación de 
cansancio, que afectan la capacidad de alerta, es decir, los reflejos. Las mínimas 
condiciones de seguridad por la obsolescencia de los vehículos e inadecuado 
mantenimiento implican alto riesgo de accidentalidad. 
 
                                                 
11
 Manual ambiental del transporte de carbón en Colombia, ECOCARBÓN, s.f., página 46. 
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 Razones económicas y financieras del transporte de carbón han contribuido a 
que el parque automotor, con excepción del utilizado en la gran minería, esté 
compuesto en su mayoría por vehículos de modelos antiguos12, con un 
inadecuado mantenimiento, y con condiciones mínimas de seguridad para el 
conductor y su tripulación exponiéndolos a altos riesgos de accidentalidad. 
 
Sólo, desde hace pocos años, cuando se creó el Fondo de Prevención Vial, se 
cuenta con estadísticas suficientemente detalladas y de calidad sobre 
accidentalidad, que permiten un análisis adecuado de este tema, debido a que 
anteriormente, la información recolectada, en el momento y lugar del suceso, era 
incompleta y generalmente se reportaban sólo aquellos casos con heridos o 
muertos. Consultadas algunas de las estadísticas recientes presentadas por 
dicho Fondo (2001), se estima que cerca del 25% de los accidentes en carretera 
corresponden a transporte de carga, pero no se desagregan por tipo de carga, lo 
cual no permite atribuir un número de accidentes a vehículos que transporten 
carbón, sin embargo por información del sector empresarial minero, el índice de 
accidentalidad es mínimo, con valores de hasta 1 accidente en 10 años. 
Si a la obsolescencia e inadecuado mantenimiento se agrega la práctica, cada 
vez más controlada, de la sobrecarga, que dificulta la maniobrabilidad del 
vehículo, se multiplican las probabilidades de sufrir accidentes en cualquier 
momento. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
12
 Manual ambiental del transporte de carbón en Colombia, ECOCARBÓN, s.f., página 46. 
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12. CONDICIONES EXTREMAS POR MAL ESTADO DE VÍAS, CONGESTIÓN 
VEHICULAR Y GRANDES DISTANCIAS. 
 
Los conductores de vehículos de transporte de carbón en nuestro país deben 
transitar, en la mayoría de las rutas entre los centros de producción y de 
consumo, por una combinación de vías troncales, transversales, caminos 
vecinales, que se encuentran en regular estado, no solamente porque cerca del 
70% están sin pavimentar, sino porque las especificaciones del trazado son 
inadecuadas, y además, en determinados trayectos presentan congestión 
vehicular, por lo tanto están sometidos a unas condiciones extremas para el 
ejercicio de sus funciones, diferentes a las de otros transportadores de carga que 
sólo se movilizan entre grandes centros industriales urbanos. 
 
A. Confusión visual por el conflicto entre señalización vial y publicidad 
 
Es innegable que en algunas de las vías, además de existir una deficiente 
señalización vial, a veces por deterioro, falta de reposición, robo, accidentes o 
falta de actualización, se cuenta con poca información para los usuarios y existe 
una proliferación creciente de publicidad comercial, tema que ha sido controlado 
de tiempo atrás por INVIAS, quien ha definido los requisitos para colocar 
publicidad en carreteras. Estos avisos comerciales, ubicados sin respetar las 
normas existentes, no sólo producen contaminación visual y distraen, sino que 
opacan y confunden la deficiente señalización vial, contribuyendo a elevar el 
riesgo de la accidentalidad13. 
 
 
 
 
 
 
                                                 
13
 Manual Ambiental del Transporte de Carbón en Colombia, ECOCARBON, s.f., página 37 
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13. IDENTIFICACIÓN DE IMPACTOS 
 
Existen múltiples y variados métodos de identificación y evaluación de impactos, 
que pueden ser utilizados, dependiendo de la complejidad y magnitud del 
proyecto a evaluar. Para la actividad de transporte de carbón, considerándola, 
desde el momento en que el equipo de transporte atraviesa las vías, el método 
tradicional de impactos permite realizar una buena aproximación a las diferentes 
variables y a las relaciones causa-efecto que se originan. 
Se presenta a continuación los impactos generados por el transporte de carbón 
que  incluye, además de la actividad de transporte propiamente dicha, las 
actividades que consecuentemente se le asocian, como el mantenimiento de 
equipos, las cuales, a pesar de no ser objeto de este trabajo, fundamentalmente 
porque no son responsabilidad directa del sector transportador, se consideró que 
debían incluirse para tener una visión completa e integradora de la cadena del 
transporte de carbón. 
 
Aparecen, las actividades fundamentales del transporte de carbón, clasificadas 
como directas e indirectas y para cada una de ellas las principales subactividades 
que se realizan. 
 
 
También se ordenan los principales impactos ambientales que potencialmente 
pueden darse, organizados según el recurso del medio ambiente que se afecta. 
Cada actor de la cadena del transporte podrá adecuarla a sus condiciones 
particulares, señalando cuales son las intersecciones que ocurren en su 
actividad, según sea el modo de transporte utilizado. 
Los principales impactos que pueden asociarse con la actividad de transporte de 
carbón, los cuales se agruparon según el modo, así: 
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Carretero 
• Afectación de la calidad de aire y de la salud por partículas de polvo en 
vías. 
• Afectación de la calidad de aire por emisiones de vapores y gases del 
vehículo. 
• Afectación de la calidad de aire por partículas de carbón. 
• Afectación de la calidad de aguas por aceites, combustibles, aporte de 
sólidos (polvo y carbón) y residuos. 
• Afectación de drenajes por aporte y sedimentación de sólidos. 
• Afectación de la vegetación y de la fauna por ruido y material particulado. 
• Afectación del paisaje por generación de polvo, congestión vehicular y 
riego de carbón. 
• Daños infraestructura vial, afectación de taludes y estabilidad de suelos. 
• Generación de molestias y perturbación a comunidades. 
• Generación de ruido con impactos sobre comunidades y conductores. 
• Afectación de la salud de conductores. 
• Generación de residuos sólidos ordinarios y especiales. 
• Generación de accidentes. 
• Generación de conflictos por la interferencia con otros usos de la vía. 
• Asentamiento de población y actividades comerciales a lo largo de las 
vías. 
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MARCO GEOGRAFICO 
 
El Distrito Turístico, Cultural e Histórico de Santa Marta ocupa una 
extensión de 239.335 hectáreas de la Costa Caribe Colombiana.  Abarca los 
territorios que van desde la desembocadura de la quebrada El Doctor, 
bordeando el litoral hasta la desembocadura del río Palomino en los límites con 
el Departamento de la Guajira; hacia el sur el área distrital llega hasta los 
límites de los municipios de Aracataca y Ciénaga.    
 
En la línea litoral sobresalen las bahías de Santa Marta, Gaira y Taganga,  las 
puntas de Betín, Brava, Gloria, Castillete, El Diamante, Gaira y los cabos de La 
Aguja, San Agustín y San Juán de Guía. 
 
El área urbana o Microdistrito administrativamente está dividida en ocho (8) 
comunas: María Eugenia - Pando; Comuna Central; Pescaito - Taganga; 
Polideportivo - El Jardín; Santafé - Bastidas; Parque - Mamatoco - 11 de 
Noviembre; Gaira Rodadero; Pozos Colorados - Don Jaca 
 
La ciudad de Santa Marta  bordea el sector oriental de la bahía que lleva su 
nombre, de forma semicircular y diámetro de 7 Km.  Está situada entre los 11° 
14' 50''  de Latitud Norte y los 74° 12' 06'' de Longitud Occidental, a una altura 
de 6 msnm.  Posee un clima cálido y seco, con precipitación media anual de 
362 mm, humedad relativa del 77% y rango de temperatura entre los 23-32 
°C.14  
 
En el territorio Distrital están expresados todos los climas de la Zona Tropical,  
por poseer relieves desde plano hasta montañoso, con máxima elevación de 
5775 msnm en las cumbres de la Sierra Nevada.   Las lluvias siguen un patrón 
monomodal, con precipitaciones concentradas en los meses de junio - julio y 
septiembre - octubre y un período seco de diciembre a abril, con variaciones 
debidas a fenómenos locales. 
                                                 
14
 Plan de Ordenamiento Territorial 2000 – 2009 
Alcaldía Mayor de Santa Marta - FUNDOSAM 
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Su red hidrográfica principal está constituida por los ríos Buritaca, Chiquito, 
Don Diego, Gaira, Guachaca, Manzanares, Mendiguaca, Palomino y Piedras. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ÁLVARO SADALA SAADE FELIZZOLA 79
IMPACTO SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE SANTA MARTA DEBIDO AL 
TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE TRANSPORTAN EL CARBÓN DE 
EXPORTACIÓN 
 
VARIABLES 
 
El impacto negativo que se genera de la actividad transportadora de carbón 
puede denominarse como multifactorial; es decir que en este se ven 
interactuando una serie de variables que desencadenan en sí el deterioro, la 
accidentalidad y la congestión de las carreteras por donde se transporta el 
carbón. 
Entre las variables más pertinentes que se pudieron encontrar están: 
 
Tabla 12. Variables Dependientes 
DEPENDIENTES 
Ejes del camión 
Carga  
Equipos 
Tipo de vía 
Normatividad 
Factores Ambientales
 
 
• Ejes del camión. La capacidad de las vías del país se ha establecido de 
tal manera que el peso de los vehículos que transiten por ellas no superen 
las 10 toneladas por eje y asumiendo esto y las configuraciones 
establecidas por el Instituto Nacional de Vías y el Ministerio de Transporte, 
se tiene una clasificación de las configuraciones permitidas para el 
transporte de carbón. Para las tractomulas de 6 ejes, de configuración  C3-
S3, el peso máximo por tonelada incluyendo el peso del vehículo es de   
52 t. 
 
• Carga. La carga se estipula por el tipo de viaje que vaya a realizar o por el 
tipo de vehículo transportador, tenemos entonces que para cargas 
pesadas, se aumentará el tamaño del vehículo y el número de ejes. 
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• Equipos. Cuando se trata de transportar volúmenes pequeños y  
medianos de carbón en distancias cortas se emplean vehículos de poca 
capacidad tipo C2 y C3, Para los casos de minería a gran escala o de 
alta producción para la   exportación, se emplean tractomulas de cinco y 
seis ejes (tipo C3-S2 y C3-S3), con capacidad de carga de hasta 35 
toneladas, las cuales realizan recorridos superiores a 100 Km. 
 
• Tipos de Vías. No se cuenta con un tipo de vía específica en el país, 
pero se transportan por carreteras por las cuales también transitan otra 
clase de vehículos. 
 
• Normatividad. La requerida por el INVIAS, para señalización de vías y 
carreteras. 
 
• Factores Ambientales. Este medio se ve altamente lesionado por el 
transporte de este mineral, ya que se emiten gases y partículas que 
modifican el medio por el cual transitan las tractomulas. 
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METODOLOGÍA 
 
Tipo de estudio 
 
Se realizó un estudio descriptivo de corte, que determinará la situación de 
deterioro, congestión y accidentalidad que existe en las vías urbanas del distrito 
de Santa Marta por donde transitan tractomulas con cargas pesadas, producto de 
la actividad económica del carbón como prueba para la investigación “IMPACTO 
SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE SANTA MARTA DEBIDO 
AL TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE TRANSPORTAN EL 
CARBÓN DE EXPORTACIÓN”, durante el periodo de tiempo comprendido entre 
Julio y Noviembre de 2006. 
 
Los componentes básicos son: 
• Tipo de carretera. 
• Estado de la carretera. 
• Tránsito de vehículos pesados. 
• Condiciones ambientales. 
• Acciones de mantenimiento de las vías. 
 
Todo fue determinado por medio de la evaluación observacional de la vía y la 
organización de estos  datos en un documento diagnostico del estado vial. 
 
Población Y Muestra 
 
La población entendiéndose esta como las vías urbanas del distrito de Santa 
Marta, comprendida entre  PR 103 + 550 (Sociedad Portuaria de Santa Marta) y  
 PR 73 + 550 (Quebrada del doctor) Que para la prueba se tuvo en cuenta con 
estos kilómetros recorridos. Se tuvo como muestra ideal este tramo, ya que es el 
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más recorrido por este tipo de tractomulas y además entre estos kilómetros se 
localiza la zona urbana del distrito. 
 
Se recurrió a puntos de referencias establecidos por el INVIAS, para lograr una 
muestra exacta de los kilómetros en estudios. 
 
Criterios de inclusión y Exclusión 
 
• Se incluyeron en el estudio a todas las tractomulas, con seis (6) ejes. C3-
S3.15 
• El daño producido por el polvillo del carbón. 
• Las condiciones ambientales en la cual se encuentra la vía. 
• Toda congestión vial causado por el tránsito de vehículo de carga producto 
de la actividad económica del carbón. 
• Todo accidente o riesgo de accidente producido por tractomulas con carga 
de carbón. 
 
 
Exclusión 
• Camiones de carga, vehículos, motocicletas y demás que transiten 
por la vía que no transporten carbón. 
• Accidentes en donde no intervengan mulas transportadoras de 
carbón. 
• Vías alternas a la Sociedad Portuaria. 
• Congestión provocada por otro tipo de vehículos que no trasporten 
carbón. 
 
 
 
                                                 
15
 Manual ambiental para transporte de carbón, ECOCARBON, 1995 
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MATERIALES Y MÉTODOS 
 
Se aplicó una evaluación transversal, aforo vehicular para el cálculo de las colas 
generadas por el tráfico comercial en donde se observó el comportamiento del 
transporte carbonífero. 
 
La evaluación fue aplicada en la semana dos (2), del mes de septiembre de 2006, 
al tramo comprendido entre PR 103 + 550 (Sociedad Portuaria de Santa Marta) 
y  PR 73 + 550 (Quebrada del doctor), que fue escogido como muestra ideal de 
la prueba para determinar el impacto sobre las vías urbanas del distrito de Santa 
Marta debido al tránsito de vehículos pesados que transportan el carbón de 
exportación. 
 
Esta primera aplicación de la evaluación al terreno en estudio, se hizo necesaria 
para indagar o para demostrar lo pertinente que sería el estudio de la vía, si las 
vías no hubiesen presentado un deterioro lo suficientemente considerable para su 
inclusión en el estudio se hubiese, realizado un estudio estructural de los tramos 
de las carreteras. 
 
Los resultados observados dieron paso y cumplieron con los requisitos para 
poder ser aplicada una evaluación más compleja y por más tiempo a la vía en 
estudio. 
 
La segunda evaluación de la vía se realizo en la semana  dos (2) y (3) del mes de 
octubre del año 2006; al mismo tramo en estudio. 
 
Para complementar el estudio y la congestión generada por el tráfico de estos 
vehículos se aplico un aforo vehicular para  el cálculo de las colas generadas por 
el tráfico comercial, en la semana 4ta del mes de Noviembre. 
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Con base en investigaciones y  estudios sobre el daño producido por el transporte 
del carbón, planes estratégicos de transporte, documentos de reglamentación 
para el transporte de cargas de carbón y el documento diagnostico del sector 
transporte entre otros, se realizó una evaluación estructurada de aplicación a la 
vía que incluyó datos: estructurales (tipo de carretera), recorrido de los vehículos, 
factores ambientales, horas de congestionamiento vial, accidentalidad. 
 
La evaluación fue adaptada del modelo ofrecido por la oficina asesora de 
planeación, del ministerio de transporte en su documento DIAGNOSTICO DEL 
SECTOR TRANSPORTE. 
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RESULTADOS 
 
Se completó información de un tramo de 30 Km., como un 100% total del tramo 
comprendido en la Sociedad Portuaria de Santa Marta PR 103 + 550 hasta PR 
73 + 550 (Quebrada del doctor). 
 
Una vez obtenida la información ajustada por las variables encontradas, se 
destacaron los resultados obtenidos que en  todo el tramo de la carretera se 
encuentran esparcidas partículas de diferentes tamaños de carbón, la carretera 
se encuentra en un estado regular, debido a la antigüedad y al paso diario y 
continuo de tránsito vehicular, algunas partes de la carretera, especialmente en el 
sector de la zona franca industrial (PR 102 + 450) se encuentra el punto mas 
critico de la vía presentado agrietamiento en el pavimento. 
 
Se pudo observar y registrar mediante fotografías la imprudencia por parte de 
algunos conductores de estas tractomulas, que elevan el riesgo de sufrir 
accidentes de transito; entre las imprudencias mas relevantes encontramos 
sobrepasos en sectores de la vía donde esta prohibido, estacionamiento 
permanente en lugares no establecidos.  
 
Tipo De Carretera 
El 14 % del tramo de la vía que se estudió (PR 103 + 550, Sociedad Portuaria 
hasta Glorieta la Lucha PR 91 + 431, intersección de la troncal del caribe con la 
avenida del ferrocarril) presenta pavimento rígido (concreto hidráulico), el 86% 
restante presenta un pavimento flexible (carpeta asfáltica), (Glorieta la Lucha PR 
91 + 431, intersección de la troncal del caribe con la avenida del ferrocarril hasta 
PR  73 + 550 Quebrada El Doctor. Ver Anexo figura 18. 
 
En general lo encontrado hace referencia a la situación actual de todas las vías 
por donde transitan vehículos pesados producto de la actividad económica del 
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carbón. En Colombia se encuentran pavimentados correspondientes al 73.82% 
y 4.368 Kms correspondientes al 26.18% se encuentran no pavimentados. 
 
Afortunadamente las vías urbanas de Santa Marta, por donde transitan estas 
tractomulas cargadas de carbón, están pavimentadas en su totalidad; dándole 
mayor agilidad al proceso de la movilización de cargas y desarrollo de la 
economía del distrito. 
 
Estado de la carretera 
Figura 19. Estado de la carretera 
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Figura 20. Proyección del estado de la vía 
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En la figura 19 se registra el estado de la vía en el tramo quebrada El Doctor y la 
Glorieta de La Lucha a cargo del Instituto Nacional De Vías en los últimos cinco 
años16. 
 
Se observa que la vía registra cerca de un 85% en buen estado, el cual es debido 
a las continuas acciones de mantenimiento que por parte del estado se le vienen 
realizando entre ellas tenemos parcheos, sellos de grietas, corrección de 
hundimiento, corrección de socavación de bancas. 
 
En la figura 20 se registra la proyección a 10 años del estado del tramo en 
estudio, esto a partir de los datos de los 5 años anteriores, la tendencia de esta 
proyección puede variar ya que depende directamente de las acciones de 
mantenimiento que se apliquen durante los próximos años y de la 
implementación o habilitación de la una vía alterna que disminuya los daños que 
se estén generando, presentando una tasa de deterioro cerca de 8 y 10%. 
 
                                                 
16
 Informe Administrador Vial, INVIAS. 
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Por otro lado se puede establecer que el tramo siguiente en estudio que 
corresponde al comprendido entre la Glorieta de La Lucha y La Sociedad 
Portuaria, presenta un estado malo y de gran deterioro para este periodo de 
tiempo, por lo cual la calzada en el sector del mercado público y la sociedad 
portuaria fue reparado en su totalidad para el año 2002-2003. 
 
En el estudio realizado se pudo observar  que la vía presenta un estado general 
de tipo regular, con algunas fisuras y agrietamientos en la superficie del 
pavimento; en cerca de 302 losas de concreto hidráulico se encontraron 
dañadas, se puede observar y percibir la irregularidad en la capa de rodadura 
de algunos tramos que fueron sometidos a reparaciones. 
El rodamiento del vehículo se hace perturbado y notorio al pasar por las zonas 
reparadas o repavimentadas.  
 
El deterioro observado en el tramo de carretera estudiado coincide con las 
características generales de deterioro que se presentan en todas las carreteras 
colombianas; que por no ser únicas y exclusivas de un tipo formal de 
transporte, se deterioran con facilidad. 
 
Las vías urbanas del distrito de Santa Marta, no fueron diseñadas para soportar 
este tipo de transporte, viéndolo bien  el desarrollo que ha alcanzado la ciudad 
en ese último siglo ha obligado a que sus vías sean reestructuradas mas 
rápidamente ya que el incremento del trasporte y de vehículos particulares han 
sobrepasado las expectativas del periodo de diseño de las vías. 
 
No se puede considerar que un tramo este o se encuentre mas deteriorado que 
otro ya que por la simple observación de la vía es difícil determinarlo; en lo que 
si se puede inferir es que la vía en estudio esta en estado general deteriorada y 
de consistencia regular. 
 
Las fisuras que fueron halladas se encuentran a lo largo de todo el tramo 
estudiado, se estima que estas fisuras con el tiempo desarrollaran 
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agrietamientos en las capas del pavimento, debido a que no se reparan 
inmediatamente y que el tráfico sigue siendo constante y continuo por esta 
carretera.  
 
La mayor parte de las fisuras se encuentran en el pavimento rígido de concreto 
hidráulico, ya que estas vías no fueron diseñadas para este tipo de vehículos y 
las especificaciones de diseño no son las optimas para el transporte de 
vehículos pesados con carga de carbón. 
 
En menor porcentaje se encontraron daños en el pavimento flexible de carpeta 
asfáltica, ya que esta vía además que su estructura está diseñada para 
soportar y movilizarse por ella cargas pesadas; se le ofrecen condiciones de 
mantenimiento que en este momento a las vías que se encuentran atravesando 
el centro cultural y económico del distrito no se le están haciendo. 
 
En diagnostico general  del tramo estudiado, se vuelve a reiterar por todos 
estos hallazgos encontrados y se puede diagnosticar que las vías del distrito de 
Santa Marta por donde se moviliza el carbón de exportación se encuentra en 
un estado general regular; y que si este no es intervenido rápidamente el 
deterioro y  la disfuncionalidad de la vía se presentarán. 
 
Tránsito de vehículos pesados 
En el sentido Norte-Sur de la vía en estudio se percibió un trafico en cantidad 
moderado de vehículos con cargas de carbón; mas específicamente en las horas 
de la mañana (8:00 a.m.- 10:30 a.m.) se intensifica en las hora posteriores (11:00 
– 12:30) mostrando un tráfico de mayor volumen.  
 
En el sentido Sur-Norte de la vía se observó un incremento notorio en el tráfico; 
con la participación en un 70 % de tractomulas que transportan el carbón, 
incrementando el tiempo de recorrido hasta en un 50% de lo normal. 
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Tiempos de recorrido para los vehículos de carga y para los vehículos 
pequeños 
Ya se había mencionado que el tiempo de recorrido para los vehículos pequeños 
era de 45 minutos aproximadamente en el sentido Sur – Norte (quebrada del 
doctor – Santa Marta) y para los vehículos  de carga se identificaron dos tiempos 
de recorrido, uno de 1 hora aprox. Sin carga y otro de 1 hora 45 minutos con el 
vehiculo completamente cargado. 
 
Para el tráfico de tractomulas de carbón se tiene que es activo y muy regular, 
continuamente se observan a lo largo de la vía, la circulación de tractomulas 
cargadas de carbón; así como se observan llegando a la ciudad cargadas, se 
observan ya descargadas y regresando a su origen de salida. 
 
El tránsito de estos vehículos se hace insoportable tanto como para los demás 
vehículos como para los peatones, que exponen sus vidas al peligro tratando de 
dirigirse a sus oficinas de labores e instituciones; en conclusión el diagnostico que 
se tiene para el tránsito de vehículos pesados es malo pasando a critico; ya que 
por no ser estas las vías pertinentes para la movilización del carbón se interactúa 
de manera negativa con la vía y con el entorno de esta misma. 
 
El volumen de vehículos que transitan por esta vía es considerable, en la 
siguiente tabla se registra el TPD de los últimos años y las proyecciones de este 
en los siguientes años. 
 
Tabla 13. Volúmenes asignados al tramo en estudio 
      
CAMIONES 
%       TOTAL TOTAL 
AÑO AUTOS  BUSES C2 C3-C4 C5 >C6 CAMION TPD 
2000 1726 278 22 3 7 15 1755 3759 
2001 1795 290 22 3 7 15 1825 3909 
2002 1866 301 22 3 7 15 1898 4065 
2003 1941 313 22 3 7 15 1974 4228 
2004 2019 326 22 3 7 15 2053 4397 
2005 2099 339 22 3 7 15 2135 4573 
2006 2183 352 22 3 7 15 2220 4756 
2007 2271 366 22 3 7 15 2309 4946 
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2008 2362 381 22 3 7 15 2402 5144 
2009 2456 396 22 3 7 15 2498 5350 
2010 2554 412 22 3 7 15 2598 5564 
2011 2656 429 22 3 7 15 2701 5786 
2012 2763 446 22 3 7 15 2809 6018 
      
CAMIONES 
%       TOTAL TOTAL 
AÑO AUTOS  BUSES C2 C3-C4 C5 >C6 CAMION TPD 
2013 2873 464 22 3 7 15 2922 6259 
2014 2988 482 22 3 7 15 3039 6509 
2015 3108 501 22 3 7 15 3160 6769 
2016 3232 521 22 3 7 15 3287 7040 
2017 3361 542 22 3 7 15 3418 7322 
2018 3496 564 22 3 7 15 3555 7615 
 
De igual manera se encontró la proyección de estos volúmenes por tramo desde 
la quebrada El Doctor hasta la Sociedad Portuaria de Santa Marta.17
 
 
Tabla 14. TPD por tramos 
 
  
QUBRADA EL 
DOCTOR-
AEROPUERTO  
AEROPUERTO 
GAIRA 
GAIRA LA 
LUCHA 
LA LUCHA 
SOCIEDAD 
PRTUARIA 
AÑO TPD  TPD  TPD TPD 
2000 9622 11493 10741 3429 
2001 10071 11692 10950 3512 
2002 10520 11891 11159 3595 
2003 10969 12089 11368 3677 
2004 11417 12288 11577 3760 
2005 11866 12487 11786 3843 
2006 12315 12686 11995 3926 
2007 12764 12885 12204 4008 
2008 13213 13083 12413 4091 
2009 13662 13282 12622 4174 
2010 14111 13481 12831 4257 
2011 14560 13680 13040 4339 
2012 15008 13879 13249 4422 
2013 15457 14078 13458 4505 
2014 15906 14276 13667 4588 
2015 16355 14475 13878 4670 
2016 16804 14674 14085 4753 
2017 17253 14873 14295 4836 
 
                                                 
17
 Estudio presentado por la firma Inesco Ltda., análisis de los volúmenes de tránsito con base 
en las series históricas de los valores del TPDS elaborados por el INVIAS, Gobernación del 
Magdalena y Alcaldía de Santa Marta. 
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Cola generada por el tráfico comercial en la vía 
Cálculos de colas generadas por el tráfico comercial en la vía. 
 
9 Semáforo 1: Intersección Av. del ferrocarril con carrera 32, condominio 
Cañaveral 
Datos: 
El carril promedio de uno de los accesos de la intersección tiene un flujo de 
saturación de 1317 vehículos livianos por hora de luz verde. La tasa media de 
llegada por el carril de acceso es de 658 vehículos livianos por hora, al cual se 
le determinó un tiempo verde efectivo de 28.2 seg. en un ciclo de longitud 55.2 
seg. 
Datos de entrada:  
Flujo de saturación (S)  
seg
veh
seg
h
h
vehS 4.0
3600
11317 =⎟⎟⎠
⎞
⎜⎜⎝
⎛×=  
Tasa media de llegadas 
seg
veh
seg
h
h
veh 2.0
3600
1658 =⎟⎟⎠
⎞
⎜⎜⎝
⎛×=λ  
Longitud del ciclo 
C = 55.2 seg. 
Verde efectivo 
g = 28.2 seg. 
 
Tasa de salida (µ): para este caso µ = s, cuando el semáforo muestra la 
indicación verde y aún existe cola. 
 
Tiempo para que se disipe la cola después del tiempo verde efectivo (to): 
( )λµ
λ
−
⋅= rt0  
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Intensidad del tránsito (ρ) 
5.0
4.0
2.0
===
seg
veh
seg
veh
s
λρ  
Rojo efectivo (r) 
r = C – g 
r = 55.2 – 28.2 = 27 seg. 
 
Por tanto to 
 
segsegrto 275.01
275.0
1
=−
⋅=−
⋅= ρ
ρ
 
 
Proporción del ciclo con cola (Pq):  
ciclodelongitud
colaentiempoPq =  
97.0
2.55
27270 =+=+=
C
tr
Pq  
Proporción de vehículos detenidos (Ps) 
porciclototalesvehiculos
enidosvehiculosPs
det=  
( ) 98.02.555.0
270 =⋅=⋅= C
t
Ps ρ  
Longitud máxima de la cola (Qm) 
La longitud máxima de la cola ocurre al final del rojo, donde el servicio aún es 
cero, y es igual a: 
( ) vehseg
seg
vehrQm 6272.0 =⋅=⋅= λ  
Demora total para todo el tránsito por ciclo (D) 
( )
( )
( ) vehsegD
rD
−=−⋅
⋅=
−⋅
⋅=
146
5.012
272.0
12
2
2
ρ
λ
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9 Semáforo 2: Intersección Av. del ferrocarril con Av. Del Río, C.C 
OceanMall 
Datos: 
El carril promedio de uno de los accesos de la intersección tiene un flujo de 
saturación de 1325 vehículos livianos por hora de luz verde. La tasa media de 
llegada por el carril de acceso es de 663 vehículos livianos por hora, al cual se 
le determinó un tiempo verde efectivo de 31.7 seg. en un ciclo de longitud 54.4 
seg. 
 
Datos de entrada:  
Flujo de saturación (S)  
seg
veh
seg
h
h
vehS 4.0
3600
11325 =⎟⎟⎠
⎞
⎜⎜⎝
⎛×=  
Tasa media de llegadas 
seg
veh
seg
h
h
veh 2.0
3600
1663 =⎟⎟⎠
⎞
⎜⎜⎝
⎛×=λ  
Longitud del ciclo 
C = 54.4 seg. 
Verde efectivo 
g = 31.7 seg. 
 
Tasa de salida (µ): para este caso µ = s, cuando el semáforo muestra la 
indicación verde y aún existe cola. 
 
Tiempo para que se disipe la cola después del tiempo verde efectivo (to): 
( )λµ
λ
−
⋅= rt0  
Intensidad del tránsito (ρ) 
5.0
4.0
2.0
===
seg
veh
seg
veh
s
λρ  
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Rojo efectivo (r) 
r = C – g 
r = 54.4 – 31.7 = 22.7 seg. 
 
Por tanto to
segsegrto 7.225.01
7.225.0
1
=−
⋅=−
⋅= ρ
ρ
 
Proporción del ciclo con cola (Pq):  
ciclodelongitud
colaentiempoPq =  
83.0
4.54
7.227.220 =+=+=
C
tr
Pq  
Proporción de vehículos detenidos (Ps) 
porciclototalesvehiculos
enidosvehiculosPs
det=  
( ) 83.04.545.0
7.220 =⋅=⋅= C
t
Ps ρ  
Longitud máxima de la cola (Qm) 
La longitud máxima de la cola ocurre al final del rojo, donde el servicio aún es 
cero, y es igual a: 
( ) vehseg
seg
vehrQm 57.222.0 =⋅=⋅= λ  
Demora total para todo el tránsito por ciclo (D) 
( )
( )
( ) vehsegD
rD
−=−⋅
⋅=
−⋅
⋅=
103
5.012
7.222.0
12
2
2
ρ
λ
 
 
9 Semáforo 3: Intersección Av. del ferrocarril con carrera 5ta 
Datos: 
El carril promedio de uno de los accesos de la intersección tiene un flujo de 
saturación de 818 vehículos livianos por hora de luz verde. La tasa media de 
llegada por el carril de acceso es de 409 vehículos livianos por hora, al cual se 
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le determinó un tiempo verde efectivo de 9.7 seg. en un ciclo de longitud 36.2 
seg. 
Datos de entrada:  
Flujo de saturación (S)  
seg
veh
seg
h
h
vehS 25.0
3600
1818 =⎟⎟⎠
⎞
⎜⎜⎝
⎛×=  
Tasa media de llegadas 
seg
veh
seg
h
h
veh 12.0
3600
1409 =⎟⎟⎠
⎞
⎜⎜⎝
⎛×=λ  
Longitud del ciclo 
C = 36.2 seg. 
Verde efectivo 
g = 9.7 seg. 
 
Tasa de salida (µ): para este caso µ = s, cuando el semáforo muestra la 
indicación verde y aún existe cola. 
Tiempo para que se disipe la cola después del tiempo verde efectivo (to): 
( )λµ
λ
−
⋅= rt0  
Intensidad del tránsito (ρ) 
5.0
25.0
12.0
===
seg
veh
seg
veh
s
λρ  
Rojo efectivo (r) 
r = C – g 
r = 36.2 – 9.7 = 26.5 seg. 
 
Por tanto to
segsegrto 5.265.01
5.265.0
1
=−
⋅=−
⋅= ρ
ρ
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Proporción del ciclo con cola (Pq):  
ciclodelongitud
colaentiempoPq =  
46.1
2.36
5.265.260 =+=+=
C
tr
Pq  
Proporción de vehículos detenidos (Ps) 
porciclototalesvehiculos
enidosvehiculosPs
det=  
( ) 46.12.365.0
5.260 =⋅=⋅= C
t
Ps ρ  
Longitud máxima de la cola (Qm) 
La longitud máxima de la cola ocurre al final del rojo, donde el servicio aún es 
cero, y es igual a: 
 
( ) vehseg
seg
vehrQm 45.2612.0 =⋅=⋅= λ  
Demora total para todo el tránsito por ciclo (D) 
( )
( )
( ) vehsegD
rD
−=−⋅
⋅=
−⋅
⋅=
141
5.012
5.262.0
12
2
2
ρ
λ
 
 
Estructura vial, desarrollo urbano y principales nodos de alta congestión 
 
El desarrollo de la estructura vial del Distrito tiene su origen en cuatro hechos 
fundamentales: 
 
9 La cuadrícula del Centro Histórico, que se proyectó hacia el exterior por la 
Avenida Libertador y por la Calle 30, originando sobre estos dos ejes de 
expansión un desarrollo lineal urbanístico. 
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9 La Carretera Troncal del Caribe, que articula la ciudad con los desarrollos 
turísticos de la zona sur y los desarrollos poblacionales de estratos bajos 
hacia el nororiente. 
 
9 La Vía Santa Marta - Rodadero, que es un eje de comunicación importante 
entre el sector turístico - residencial y el centro de prestación de servicios. 
 
9 La Avenida del Ferrocarril, que relaciona el Puerto de Santa Marta con la 
Troncal del Caribe. 
 
Carretera Troncal del Caribe 
 
Esta vía de contexto regional y nacional, conecta al Distrito con el corredor 
primario Barranquilla - Cartagena.  Es una vía muy importante para el desarrollo 
portuario, por constituir la articulación con los Santanderes y otras regiones del 
interior del país.  Además, es la conexión de toda el área turística del sur con el 
centro de la ciudad. 
Por los usos predominantes en la zona de influencia de la Troncal, se pueden 
diferenciar tres sectores algunos de los cuales presentan usos incompatibles. 
 
9 Quebrada del Doctor en el límite Sur del Distrito -  Round Point de 
Gaira.  Es una zona de uso turístico primordialmente, caracterizada por 
una baja densidad poblacional y ocupacional, grandes vacíos de terrenos, 
usos residenciales y de puertos carboníferos y, una fuerte tendencia a 
establecer actividades relacionadas con el transporte;  en esta zona está 
ubicado el Aeropuerto Simón Bolívar.  
 
9 Round Point de Gaira - Round Point de La Lucha.   Se caracteriza por 
una tendencia a la consolidación de la actividad industrial, con algunos 
usos de hotelería de paso, un área recreacional (Country Club, Cajamag) y 
la Zona Franca Industrial y Comercial. 
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Calle 22 o Avenida Santa Rita 
Este eje paralelo a la Avenida Libertador articula carrera 1ª, bordeando el Centro 
Histórico por su lado sur.  Su terminación en la Avenida Libertador, la convierte en 
eje alterno supeditado en su funcionalidad a la misma. 
 
Avenida del Ferrocarril 
Su valor estratégico radica en la relación Puerto - Vía Troncal.  El hecho de 
delimitar el Centro Histórico por su lado este y ser vía de carga y de tránsito 
pesado, la ha convertido en un eje de alta densidad vehicular a pesar de su corta 
longitud. 
 
Condiciones ambientales y de señalización de la vía 
La vía se encontró armonizada con el entorno ambiental en algunos sectores, 
pero en otros se encuentra interrumpidas por la contaminación visual y  auditiva 
que el paso del automotor genera; se encontró levantamiento de partículas de 
polvillo  emitido por el carbón que impiden la normal visualización de la vía. 
 
Por otra parte la señalización de la vía es la exigida por el ministerio de 
transporte. 
Se observó parqueo inadecuado y permanente de tractomulas que transportan el 
carbón, en sectores en donde la carretera es bastante transitada convirtiendo 
estos sitios en puntos críticos de congestión vial. 
 
La vía en general presenta señalización horizontal y vertical muy pobre, con 
semáforos escasos, pares en muy mal estado y en algunos  lugares que se 
debería poseer alguna señalización, esta es nula. 
 
Acciones de mantenimiento de las vías 
En el momento de la evaluación a la carretera se percibió algunos tramos que se 
encuentran con pocas acciones de mantenimiento; al igual que se registró el 
mantenimiento entre el PR 84 + 000  y  PR 86 + 000, en el sentido Norte-Sur 
sector de Gaira. Ver anexo de registro fotográfico. 
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La inversión que se realizó en los últimos seis meses tuvo un costo aproximado 
de $ 300.000.000 de pesos a cargo de La Gobernación Del Magdalena.18
 
El mantenimiento observado en algunos tramos de la vía es pobre, escaso y nulo; 
esto queda evidenciado en el registro fotográfico en donde se observa la 
carretera y esta presenta un estado de no pavimentado, debido a que la capa de 
concreto ya se ha desintegrado y queda expuesta la sub-base granular del 
componente estructural de la carretera. 
 
El diagnostico general de la vía en cuanto a mantenimiento se puede clasificar en 
regular pasando a malo, debido a que por ser estas vías las no diseñadas para 
este tipo de transporte, el mantenimiento que deberían tener seria  permanente 
ya que los daños ocasionados a estas son muy constantes. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
18
 Departamento de Infraestructura De La Gobernación Del Magdalena. 
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DISCUSIÓN 
 
 
El estudio permitió analizar, bajo una perspectiva profesional, diferentes 
influencias sobre el deterioro de una vía en este caso de las estudiadas, las vías 
urbanas del distrito de Santa Marta. 
 
Debido a que la participación en el proyecto no fue exclusivamente de vías 
construidas para la movilización del transporte carbonífero, no se logro corroborar 
si el impacto en el deterioro de la vía solo era causado por este transporte o se 
veía influenciado por otras movilizaciones de vehículos. 
 
Los resultados arrojados por la guía ambiental para el transporte de carbón 
revelan datos de suma importancia en donde se establecen los parámetros 
mínimos que determinan contaminación ambiental por parte del transporte del 
carbón; en el estudio se ven reflejados algunos puntos planteados en esta guía, 
como lo son la emisión del polvillo y de partículas de carbón que contrastan 
grandemente con el entorno de la vía. 
 
De igual manera encontramos que el ministerio de transporte en su documento 
plan estratégico de transporte, categoriza a la actividad económica del carbón 
como pionera en la movilización por carretera, algo que se encontró en  la 
evaluación que se realizó; ya que se evidencia un incremento en el volumen del 
tráfico circulante en las vías urbanas del distrito cuando los vehículos cargueros 
de carbón entran y recorren a Santa Marta. 
 
Persisten características de las vías urbanas de Santa Marta, que también se 
pueden encontrar en otras vías por donde se movilizan carga de carbón y creo 
que la mas relevante de estas características es que los vehículos se 
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sobrecargan y exceden su peso; ocasionando daño estructural a la carretera, 
generan una gran congestión debida a la llegada en masa de estos y la 
imprudencia de algunos conductores eleva el riesgo de accidentalidad vial. 
 
Los resultados encontrados en esta investigación hacen suponer que el impacto 
es de tipo negativo hacia el comportamiento normal del tránsito en las vías 
urbanas del distrito y que a su vez se ve alterada la infraestructura vial. 
 
COMPETITIVIDAD DE LA VIA ALTERNA AL PUERTO FRENTE AL TLC 
 
Siguiéndonos por los principios básicos de desarrollo, nos encontramos con que 
la movilidad en todas las épocas ha sido el percusor para que el desarrollo de 
toda sociedad se lleve a cabo. 
Teniendo en cuenta esta apreciación y viendo los acontecimientos actuales con 
los cuales el mundo abre las puertas de su economía para todos los países ”el 
tratado de libre comercio” es en si la cerradura que abrió esta grandísima puerta y 
que a Colombia hoy en día le representa un gran reto. 
 
Es por todos sabido que Santa Marta posee uno de los puertos más eficientes y 
competitivos de toda la región y que al poseer estas cualidades representa de la 
misma manera como para el país una meta grande. 
Es por esto que se quiere adecuar a la ciudad con la mejor infraestructura vial 
para que pueda servir de corredor principal del transporte de muchos productos 
desde el interior del país hacia nuestro puerto. 
 
Actualmente Santa Marta se encuentra en pésimas condiciones viales,  
estructurales que hacen de ella un corredor vial muy congestionado y con pocas 
oportunidades de desarrollo; pero ¿Qué ha sido de la vía alterna al puerto? ¿Será 
que esta si esta preparada para soportar las grandes movilizaciones de productos 
que llegaran y saldrán del país? 
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Esta es una pregunta que muchos entes y organizaciones públicas como 
privadas se han formulado y que han tratado de darle respuesta; pero que hasta 
el momento solo se han quedado en eso; formulaciones. 
 
Ahora tratemos de hacernos una proyección de lo que hoy tenemos, si es 
suficiente y lo que se quiere para otros tiempos. 
 
La vía alterna al puerto  ha sido considerada como una necesidad para Santa 
Marta desde la década de los 80, debido al aumento del comercio exterior a 
través del puerto y comenzó a tomar forma en los inicios del año 1992, cuando se 
formuló dentro del Plan de Desarrollo del Distrito de Santa Marta denominado “El 
Reencuentro” 1992 – 2002. 
 
En este documento aparece el proyecto P-PVV-1 de Vías Arterias, denominado 
Construcción de Vía perimetral al Puerto, por un valor de $8.500 millones y como 
un tramo comprendido desde la Glorieta de Mamatoco hasta el Terminal 
Marítimo.  
 
En el año 2000, el INVIAS dado los bajos niveles en el TPD de las carreteras del 
país durante los años 1998 – 2000, decide ejecutar el proyecto mediante el 
sistema de construcción, ajustando los alcances de las obras a los recursos que 
había asignado la Nación en su momento. Con este propósito, en el año 2001, se 
contrata mediante Licitación Pública al Consorcio Terminal 051 para la 
construcción del tramo Mamatoco – Terminal, por un valor de $12.873’837.826, y 
la Interventoria del mismo con el Consorcio Civiltec – PIV, por valor de 
$1.467’617.347. 
La obra que se construyó consta de un tramo de 7.422 mts y una calzada de 7.30 
mts con bermas a lado y lado de 1.80 c/u, con una corona de 10.90 m. 
 
La Vía Alterna al Puerto se desprende de este tramo y el K0+000 de la vía está 
localizado sobre la Transversal del Caribe, a la altura de la Quebrada el Doctor, 
con un trazado Suroeste -Noreste hasta la Glorieta de Mamatoco en su primer 
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tramo y luego se desvía hacia el Noroeste en el segundo tramo, hasta llegar al 
Terminal Marítimo de Santa Marta con una longitud total de 25 Kms. 
  
Pero esta gran infraestructura no ha proporcionado alivio para la problemática 
actual del distrito y presenta en si misma limitaciones para llegar a convertirse en 
una vía de fácil y óptimo recorrido. 
 
Lo que primero cabe anotar es que el tránsito que hoy se moviliza aumentará en 
un 90% por la llegada del TLC y que esta vía solo cuenta con dos carriles que no 
abastecerán muy bien la movilización de tan masivos volúmenes de mercancías y 
productos y que además se encontrarán con otro gran volumen de llegada; 
entonces cabe anotar que el principal problema que presentará este corredor 
será la capacidad de abastecerse en vehículos transportadores. 
 
Y si lo que se quiere es ser competentes con la economía mundial, este 
inconveniente nos hará lentos con respecto a embarque y desembarque de 
productos para exportación e importación. 
 
Otro de los grandes inconvenientes que esta vía presenta es que esta no fue 
diseñada para abordar grandes volúmenes lo que con el tiempo se 
desencadenará es un deterioro masivo de la estructura como tal. 
Parece ser que la vía alterna al puerto de la ciudad no seria competente para 
albergar al tratado de libre comercio. 
 
Pero además de estos dos grandes inconvenientes tenemos que en el sector por 
el cual la vía hace su recorrido, se ha convertido en un terreno urbanizado y con 
un alto desarrollo urbanístico lo cual no se previo para la construcción de estas 
calzadas; al ser este un sector con individuos circulantes no se formularon 
puentes peatonales, semáforos y demás señalización pertinente para una zona 
urbanizada. 
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Lo anteriormente planteado deja ver lo poco viable que sería la ampliación de 
otros carriles ya que se encontraría por un lado la línea férrea y  por otro lado las 
viviendas de los habitantes aledaños. 
 
Además de todos estos problemas debemos tener en cuenta que, la vía 
necesitaría acciones de mantenimiento ya que no podría soportar tan grande 
movilización de tráfico pesado y que estas acciones entrarían a retardar el 
periodo o el tiempo de recorrido, factores que no son convenientes en la 
movilización del comercio. 
 
Entonces se llegaría a la conclusión de que la vía alterna en este momento no 
resulta competente y se tendría que revaluar sus especificaciones de 
construcción para poderla hacer eficiente; entonces se podría decir que Santa 
Marta tiene puerto y TLC pero no tiene vía alterna que la haga competente. 
 
Una vez más se debería pensar que la región y el país entero necesitan mejores 
propuestas y proyectos para desarrollar un principio que ha llevado a muchas 
sociedades a establecerse como óptimas; el principio de la movilidad. 
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CONCLUSIONES 
 
Los resultados encontrados en este trabajo acerca del impacto sobre las vías 
urbanas del distrito de Santa Marta, no deja al descubierto que la ciudad necesita 
con urgencia que se le sea habilitada una vía alterna, ya que por la cual se 
encuentran transitando los vehículos con carga pesada de carbón se encuentra 
en riesgo elevado de deterioro. 
 
Podemos interpretar que la imprudencia de los conductores, que fue observada 
hace parte del nivel bajo de educación que presentan el personal encargado y 
que muchas veces la accidentalidad de las vías se ve modificada para mal, en 
parte es por dicha imprudencia. 
 
El ambiente presenta deterioro y contaminación ya que como las vías no son las 
adecuadas para el transporte del mineral, observaremos siempre residuos de 
este y emisiones de carbón en toda la zona urbana del distrito. 
 
Así como existen estos factores de deterioro vial y ambiental; existen otros que 
también son generados por el trasporte de carga pesada de carbón por las vías 
urbanas del distrito, y que es la congestión que se presenta en las horas pico de 
movilización vehicular, la ciudad se ve envuelta en un nudo donde tanto como 
transportadores y transportados se retrasan en sus horarios regulares. 
 
Necesitamos con urgencia la vigilancia de todos estos factores que están 
generando que la actividad económica del carbón, produzca impactos negativos 
en donde lo más afectado sea la vía y la economía de la ciudad. 
 
Lo mas recomendado en estos casos seria gestionar proyectos de desarrollo vial 
para que se movilicen libremente, sin ningún perjuicio cargas pesadas, en este 
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caso carbón sin afectar el funcionamiento normal de un principio básico como lo 
es el de la movilidad. 
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LIMITACIONES 
 
El desarrollo de todo proyecto lleva consigo una serie de aspectos, que si bien se 
podrían llamar no alcanzados o no cumplidos. En este caso particular hablaré de 
las limitaciones, limitaciones en el contexto de la investigación como dificultades 
que no se pudieron resolver. 
 
La más importante para mi fue; la mala organización gubernamental y de 
entidades que presenta el distrito. En  este caso hago referencia que santa Marta 
no cuenta con las entidades pertinentes para el desarrollo de proyectos, que 
generen beneficios al distrito. 
 
Es difícil encontrar datos estadísticos de la ciudad en documentos físicos así 
como en documentos electrónicos, a demás la Universidad del magdalena en la 
actualidad se encuentra en un conflicto político y de intereses con la Gobernación 
del departamento, lo que hizo casi imposible la consecución de la información ya 
que aparte de este conflicto que limita la investigación, existía información 
necesaria para complementar el proyecto que no era de disponible para el público 
por más que se gestionó no hubo forma de que se pudiese suministrar. 
 
Falta de fondos que se destinen a este tipo de trabajos, los estudios descriptivos 
tienen gran relevancia en nuestro medio ya que estos permiten dar un diagnostico 
actual y real de cómo se encuentra la problemática en dicho momento. Si no 
existieran este tipo de estudios seria casi imposible alertar a los organismos de 
control sobre la necesidad de resolver la problemática que se está presentando. 
 
A pesar de todas estas falencias que se tuvieron, la investigación transcurrió en 
completo orden y su desarrollo fue fructífero, dando como resultado este 
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documento en donde se describe el impacto causado por la actividad económica 
del carbón sobre las vías urbanas del distrito de Santa Marta.  
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RECOMENDACIONES 
 
Como recomendaciones a los lectores de este trabajo y en general a los 
organismos encargados del transporte y producción del carbón, hay que tener en 
claro que la movilización es el principio activo que lleva a toda sociedad y/o 
cultura al desarrollo universal; y que esto solo es posible si la infraestructura por 
la cual se movilizan los productos generadores de este desarrollo se encuentran 
en optimas y las más excelentes condiciones. 
 
Santa Marta es una ciudad que va en miras al desarrollo tanto económico como 
social, estructural y por supuesto turístico, no sería justo que este desarrollo se 
viera estancado por no contar con una vía estructurada por la cual se pueda 
movilizar un transporte de carga pesado, como el carbón sin tener que afectar la 
vida y la movilidad de moradores y turistas que habitan en la ciudad. 
 
El problema que generan los vehículos pesados que transportan carbón por las 
vías urbanas del distrito de Santa Marta esta a la vista y es reconocidos por 
muchos; pero aún no se han tomado las consideraciones necesarias, que hagan 
que este problema se minorice o se elimine. 
 
Así entonces la recomendación es general para todos aquellos que de cierto 
modo u otro no beneficiamos de la movilización y del bien común que las 
carreteras nos brindan. 
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ANEXO D. 
 
EVALUACIÓN DE IMPACTOS SOBRE LAS VÍAS URBANAS DEL DISTRITO 
DE SANTA MARTA SEPTIEMBRE DE 2006 
 
 
 
Tipo de carretera. 
 
• Presenta pavimento rígido (concreto hidráulico). 
 
 
• Pavimento flexible (carpeta asfáltica) 
 
 
Estado de la carretera. 
 
• Excelente 
 
• Bueno 
 
• Regular 
 
• malo 
 
 
Tránsito de vehículos pesados. 
 
• Si 
 
• no 
 
 
 
  
 Horarios picos de tránsito: 
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________ 
Condiciones ambientales. 
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________ 
Acciones de mantenimiento de las vías. 
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________ 
Diagnostico general de la vía. 
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________
___________________________________________________________ 
 
Evaluador: Álvaro Sadala Saade Felizzola.   
 
  
 IMPACTO SOBRE LAS VÍAS URBANAS EN EL DISTRITO DE SANTA 
MARTA DEBIDO AL TRÁNSITO DE VEHÍCULOS PESADOS QUE 
TRANSPORTAN EL CARBÓN DE EXPORTACIÓN 
 
 
PRESUPUESTO 
 
TABLAS DE PRESUPUESTO 
 
 
FUENTES TOTAL 
RUBROS Investigadores 
UNIMAG 
(CAPACIDAD 
INSTALADA) 
OTRAS 
FUENTES  
Personal: 1  N/A  
Insumos laboratorio: 0 N/A N/A N/A 
Otros insumos: 0 0  0 
Compra 2 dispositivos de 
almacenamiento 
USB, cámara 
fotográfica 
N/A 
N/A  
Arriendo 1 Computador 
Portátil 
0 
0 
1 
Computad
or Portátil
 
Equipo 
Uso Redacción proyecto, 
evaluaciones y 
resultados de la 
investigación. 
N/A 
N/A N/A 
Servicios técnicos:     
Salidas de campo: 2 N/A N/A N/A 
Viajes nacionales y cursos de 
entrenamiento: N/A 
 
N/A N/A N/A 
Software: N/A N/A N/A N/A 
Realización talleres, foros: 0 N/A N/A 0 
Contratación expertos: N/A N/A N/A N/A 
Compra de material 
bibliográfico 
especializado: 
N/A N/A N/A N/A 
Publicaciones y patentes: 0 0 0 0 
Imprevistos 500.00   500.00 
Gastos Administrativos 
(pólizas, seguros y demás 
gastos bancarios) 
N/A 
 
N/A N/A N/A 
TOTAL 500.00 
 
  
  
  
 
Presupuesto global de la propuesta por fuentes de financiación (en miles de $). 
 
Descripción de los gastos de personal (en miles de $). 
RECURSOS 
Contrapartida      
INVESTIGADOR
/ 
AUXILIAR 
FORMACION 
ACADEMICA 
FUNCION 
DENTRO 
DEL 
PROYECTO 
DEDICACIO
N 
Horas / 
semanas 
 
Investigadores 
UNIMA
G 
Otras 
fuentes 
 
TOTAL
Álvaro Saade Estudiante 
Universitario 
Investigador 30 N/A N/A N/A N/A
TOTAL N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/ A
 
 
 
Descripción de los equipos y  software que se planea adquirir (en miles de $). 
RECURSOS TOTAL 
Equipos JUSTIFICACIÓN 
Investigadores  
1 computador Informe, base de datos, artículo 1000.00 1000.00 
2 memorias de 512 
MB Guardar información 240.00 240.00 
1camara  fotográfica Registro fotográfico 320.00 320.00 
TOTAL 1560.00 1560.00 
 
 
Descripción y justificación de los viajes  y cursos de entrenamiento (en miles de $) 
Recursos 
Lugar /No. de 
viajes Justificación
Pasaje
s ($) Estadía ($) 
Total 
días Investigadores
Total 
Recorrido por 
el tramo en 
estudio. 15 
viajes 
Aplicación de 
evaluación y 
reconocimient
o de la zona 
10.00 0.00 15 150.00 150.00 
TOTAL 
10.00 0.00 15 150.00 150.00 
  
  
Otros Insumos (en miles de $) 
 
 
 
 
Recursos 
Contrapartida Insumos Justificación Investigadores UNIMAG Otras 
fuentes* 
TOTAL 
Lápices (caja de 
12 ) 
Documento de 
oficinas 
5.00   5.00 
Resma carta Documento de 
oficinas 
15.00   15.00 
Resma oficio Documento de 
oficinas 
15.00   15.00 
Esferos (caja de 
12) 
Documento de 
oficinas 
8.00   8.00 
Carpetas (20) Documento de 
oficinas 
6.00   6.00 
A –Z (2) Organizar 
información 
30.00   30.00 
Grapadora Documento de 
oficinas 
10.00   10.00 
Grapas (2 cajas) Documento de 
oficinas 
8.00   8.00 
Clicks (3 cajas) Documento de 
oficinas 
6.00   6.00 
TOTAL 
103.00   103.00 
 
TOTAL PRESUPUESTO $ 2’313.000 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
Anexo E. 
Figura 18. Tipo de carretera 
Tipo de carretera
Pavimento
Rígido 14 %
Pavimento
Flexible 86 %
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Anexo F. 
Registro Fotográfico 
 
                                                                                                                                                                                                                                   
  
  
                                                                                                                                                                                                                                   
                                                                                                                             
  
                                                                                                                            
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
 
  
  
  
  
  
  
  
   
  
  
  
  
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
  
                                                                                                             
  
                                                                                                               
                                                                                                                   
  
  
 
   
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
  
